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Совсем недавно все человечество от- 
метило 100-летний юбилей самолета! Что 
такое 100 лет в историческом масштабе? 
Один миг, и тем более значительным ка- 
жется путь развития, проиденный самоле- 
том от первых архаичных конструкций до 
современных суперлайнеров. Скорости 
полета уже перестали быть недосягаемым 
пределом, высота полета ограничена раз- 
ве что только космосом, дальности поле- 
та - межконтинентальные, 

Если ретроспективно обернуться на- 
зад и посмотреть какими основными эта 
пами-скачками развивался самолет, то 
теперь они всем хорошо известны и их не 
так уж много; вот они. 

(качок-переход от деревянно-полот 
Фото 2. Аэробус А-380-800 няных конструкций к металлическим; пе- 
реход от поршневых двигателей к реак- 
тивным; и наконец, переход от прямого 





крыла к стреловидному. Все остальные 
изменения были уже деталями. Каждый 
такой переход был целым событием в раз- 
витии самолета, радикально меняющим 
его внешнии облик, качественно и коли 
чественно повышающими его характери- 





стики. Самолет из средства передвижения 
первых чудаков, небезопасного аттракци- 
она отчаянных смельчаков, превращает 
ся в небесполезное, как оказалось, сред- 





ство для ведения боевых действий, 
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Это уже позже самолет, спо‹ обный пе 
Оооо нньсь » 


ревозить лишь летчика и незамысловатыи 
набор оружия, состоящий из маузера, пу- 
лемета и небольших ручных бомб, стал спо- 
собен перевозить не только больше бомб, 













но и различных грузов и даже пассажиров. 
Наконец-то уровень безопасности по 
Фото 3. Самолет МО-115Р лета на самолете мог позволить путеше 








ствовать по воздуху уверенно, не опаса 
ясь попасть преждевременно «на небо». 
Росли скорости, высоты и дальности по- 
лета, повышался комфорт, Прогресс в раз- 
витии оборудования и систем навигации 
совершенствовали самолет, не не делали 
его принципиально другим. Время рево- 
пюционных преобразований самолета эа- 
кончилось, развитие самолета стало эво- 
пюционным. Самолет приобрел свое 
устоявшееся лицо. Наверное, правы диле- 
танты, которые говорят «...все самолеты 
одинаковые, на одно лицо. И как вы в них 
разбираетесь?» 

Присмотритесь повнимательнее к со- 
временному самолету, Какими бы необыч- 
ными Вам ни казались схемы некоторых 
оригинальных самолетов, все они это 
только комбинации, комбинации и еще 
раз комбинации давно известного, 

Мыс Вами стали свидетелями того, как 
самолет стал развиваться «внутрь». Со- 
вершенствуются пилотажно-навигацион- 
ное оборудование, двигатели, самолетные 
системы, а самолет, оставаясь внешне все 
тем же, «внутри» своем стал совсем дру- 
гим, Вспомните, с каким разочарованием 
на очередном авиасалоне МАКС в г. Жу- 
ковском надеясь увидеть «что-то новое», 
мы с Вами узнавали в новых самолетах Су- 
27 КУБ, Су-30 МКИ, Су-32, Су-33, Су-35 - все 
тот же хорошо узнаваемый самолет Су-27. 
А ведь это действительно совершенно 
другие самолеты по своим характеристи- 
кам и назначению. Так что же с револю- 
ционными скачками развития самолета? 
А вот и то, что их больше нет!!! И живем 
мы с Вами в эпоху эволюционного разви- 
тия самолета, так сказать по наезженной 
колее, по принципу «улучшить чуть-чуть 


это и чуть-чуть то...» 











Фото 6. Самолет мМО-522 








Фото 8. Средний региональный самолет Вое!19-73702 (Ббако{а-2) 




















Фото П. Самолет МО=10-405Р 








Если постараться понять ситуацию, 
сложившуюся в последнее время в разви- 
тии авиационной промышленности, то 
эволюционному этапу развития можно 
даже найти некоторое объяснение. Пока 
нет в авиации революционных изобрете- 
ний, можно совершенствовать то, что не- 
плохо себя уже зарекомендовало. Зачем 
тратить лишние средства на дорогостоя- 
щие исследования, экономически гораз- 
до выгоднее прислосабливать существу- 
ющие самолеты путем незначительных 
переделок к различным условиям эксплу- 
атации, 

Продлевается ресурс конструкции 
старого самолета, устанавливается новая 
авионика, современные двигатели и 
жизнь старого самолета продолжается. 
Нужен эксплуатирующей авиакомпании 
самолет меньшей размерности чем есть, 
зачем создавать новый, если можно про- 
сто укоротить фюзеляж до нужного раз- 
мера. При меньшей нагрузке и меньшем 
весе конструкции такого доработанного 
самолета дальность его значительно уве- 
личится. Таким образом, создаются, на- 
пример, административные самолеты, Или 
другой пример. Стал какой-то авиамарш- 
рут популярным, увеличился пассажиро- 
поток = значит нужно увеличивать вмес- 
тимость самолета. 

Как это сделать? Нет проблем, дела- 
ются фюзеляжные вставки нужного раз- 
мера и тогда «...было 90 пассажирских 
мест, теперь стало 120». И так далее и 
тому подобное, «детский конструктор» в 
действии. Это действительно просто, это 
выгодно и самое главное это делается до- 
статочно быстро! 

Все эта не голословные размышления, 
а реальная тенденция. Кстати для нашей 
страны, находящейся сейчас в условиях 
кризиса, такой путь развития, или скажем 
другими словами «реанимации» отече- 
ственного воздушного флота, не кажется 
таким уж плохим, а быть может пока даже 
чуть ли не единственным. Что поделаешь 
если это так, но не стоит говорить о наци- 
ональной гордости и былой славе отече- 
ственной авиации, тем более что Россия 
не одинока в этой тенденции, «все сей- 
час так делают!». 

0 чем говорить, если всемирно извес- 
тный гигант «Боинг» ничего нового пред- 
ложить не может, все те же стреловидное 
крыло, классическое оперение и двигате- 
ли на пилонах. Вот и все!!! 

Фото 1. Самолет АТВ-172 

По заказу финской авиакомпании 
«Финэйр» была успешно проведена мо- 
дернизация самолета АТВ-72. Глубокой 
модернизации был подвергнут фюзеляж 
самолета, размещение пассажиров на 
двух палубах позволило увеличить вмес- 
тимость самолета с 74 исходного самоле- 
та до 132 пассажиров. Дальность полета 





с максимальной нагрузкой составляет 
1300 км. Первый экземпляр модернизи- 
рованного самолета был поставлен авиа- 
компании весной 2003 г. Зарезервирова- 
на первая партия из четырех самолетов на 
подобную модернизацию, решение будет 
принято после пробной эксплуатации на 
местных авиалиниях первого опытного 
образца. 

Фото 2. Азробус А-380-800 

Выпущена модификация суперлайне- 
ра А-380 повышенной пассажировмести- 
мости. Модификация аэробуса, получив- 
шая наименование А-380-800 отличается Фото 12. Модернизированный самолет А-3105Р 
наличием второй палубы увеличенного 
размера. Самолет рассчитан на перевоз- 


ку 820 пассажиров. у почв о Ч ччв о чььь ч не—9трт 1: 4 & 





Фото 3, М 

Подвергся глубокой модернизации 
хорошо известный 380-местный аэробус 
МО-11. Модифицированный самолет, 
получивший обозначение МО-115$Р, рас- 
считан на 140 пассажиров. В результа- 
те модернизации длина фюзеляжа была 
уменьшена на 16 метров. Благодаря сни- 
жению массы конструкции самолета даль- 
ность полета самолета М0-115Р состави- 
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ла 9200 нм. - 
Фото 4, 5; Фоккер Е-65 и Фоккер Е-99 в | ь —, ы 
[ Е - ь рр. ас: 
Представлена модификация пасса- нения Фото 13 @омол ВИНО В 
жирского самолета Фоккер, модель 265. - =— = = — 


Самолет переделан из базового Е28 
«Ре[ю\Н1р» путем укорочения фюзеля- 
жа на 6,5 м. Салон самолета УТР класса 
рассчитан на перевозку 12 У Р-персон. 
Доработан бортовой пилотажно-навига- 
ционный комплекс, установлена система 
спутниковой навигации, шифрованный 
канал передачи данных. Подразделение 
\МР-перевозок авиакомпании КИМ с 2000 г. 
эксплуатирует два таких самолета, плани- 
руется доработка еще малой серии из пяти 
таких самолетов. 


Фото 6. 1 


Фото 14, Самолет МО-89 
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Административный самолет большой 
дальности МО-622, эксплуатируется с 
1999 г. Базовой моделью для модерниза- 
ции послужил самолет Мебоппей боцд(а$ 
0С-9. Укороченный фюзеляж, улучшенная 
внутренняя отделка \ТР-салона, рассчи- 
танного на 18 пассажиров, доработанная 
Фото 15. Самолет Воета-757-400ЕЯ ‹ двумя двигателями силовая установка, Силовая установка со- 
стоит из четырех ТРДД Рган&\Упеу 
180-217. Дальность полета 7400 км, ско- 
рость полета соответствует числу М=0,8, 
что составляет 925 км/ч. 

Фото 7. Азробус А-300841 

Необычный вид самолета А-З00ВЗЕ, 
переделанного из хорошо известного А- 
310 объясняется желанием эксплуатиру- 
ющей авиакомпании получить грузовой 
самолет с большой дальностью полета, 
Укороченный фюзеляж достаточен для 
размещения малогабаритных необъемных 


Фото 15. Самолет Воету-757-400ЕВ © 

















грузов (это могут быть деньги, ювелирные 
изделия, драгоценности ит. п. ), дальность 
полета самолета составляет 11 400 км. 

Фото 8. Воетд-73702 (Бакоёа-2) 

Средний региональный самолет Во- 
е1пд-73702 (Бако{а-2). Радикальная пе- 
ределка схемы шасси самолета и при- 
менение схемы шасси с хвостовым 
колесом было обусловлено необходимо- 
стью эксплуатации самолета с грунтовых 
аэродромов. На самолете установлены 
пневматики низкого давления, которые 
позволяют эксплуатировать самолет с 
грунтовых аэродромов с прочностью грун- 
та 6-8 кгс/см‘. 

Фото 9. 0С-9-02 

Административный самолет 0С-9-02. 
Данная модификация самолета Мс- 
боппей боцд!аз 0С-9 используется как 
административный самолет. Урезанный 
фюзеляж самолета позволяет разместить 
8 УЛР-персон. 

Фото 10. Ту-154-20 

Ту-154-20 российский вариант адми- 
нистративного самолета. Самолет создан 
на базе самолета Ту-154 путем укороче- 
ния фюзеляжа, доработки пилотажно-на- 
вигационного комплекса и пассажирского 
оборудования. Пассажирский УТР-салон 
рассчитан на 22 пассажира, скорость по- 
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Фото 16. Аэробус А-340-800 















лета самолета составляет 960 км/ч, Авиа 
компания «Пулково» первый год эксплу- 
атирует четыре таких самолета, удачный 
опыт эксплуатации подтверждает эконо- 
мическую целесообразность подобной 
модернизации. 

Фото 11. МО-10-405Р 

Самолет МО-10-405$Р, версия глубокой 
модернизации самолета 0С-10, рассчитан- 
ный на перевозку 40 пассажиров на меж- 
континентальных дальностях полета до 12 
500 км. Переделке подверглась только 
конструкция фюзеляжа и самолетные си- 
стемы, расположенные в нем. 

Фото 12. А-3105Р 

Модернизированный самолет А-3105Р 
уменьшенной пассажировместимости с 
повышенной дальностью полета. 

Фото 13. Воетд-737-605Р 

Модернизированный самолет Вое?пд 
737-605Р сукораченным фюзеляжем, рас- 
считанный для эксплуатации на малонаг 
руженных авиалиниях. 

Фото 14, МО-89 

МО-89 модификация самолета Мс- 
Боппе[| Боцд[аз 0С-9, рассчитанная на 220 
пассажиров. Установка дополнительных 
двух двигателей и фюзеляжных вставок 
позволило получить практически новый 
самолет. 

Фото 15, 15а, Воетд-757-400ЕВ 

Фото 15 - Воетд-757-400 ЕК повышен- 
ной пассажировместимости; фото 15а - 
четырехдвигательный вариант самолета 
повышенной дальности. 








уникального самолета проведена на киев- 
ском авиационном объединении летом 
2003 г. В конце 2003 г. были успешно про- 
ведены летные испытания самолета, нача- 
ло участия в транспортных операциях по 
транспортировке оборудования в Сургут 
планируется летом 2004 г. 

Фото 21. Ан-126-200 

Десятидвигательный транспортный 
самолет Ан-126-200 создан на базе само- 
лета «Руслан» Ан-124. Новую модифика- 
цию самолета Ан-126-200 в количестве 
четырех экземпляров успешно эксплуати- 
рует транспортная авиакомпания «Волга- 
Днепр». Самолет Ан-126-200 рассчитан на 
- — ——Й перевозку грузов массой до 220 т. 

| Фото 22, 22а. Ил-96-450 

Новая модификация пассажирского 
аэробуса шестидвигательный Ил-96-450. 

Фото 23. Як-133 «Тренер» трехмест- 
ный вариант учебно-тренировочного само- 
лета Як-130. В данном самолете получила 
развитие новая концепция оптимального 
авиационного тренинга, разработанная в 
рамках учебно-тренировочного комплекса 
УТК-Як. Концепция «2+1», то есть два кур- 
санта и один инструктор позволяет ускорить 
процесс обучения и подготовки курсантов 
Фото 21. Транспортный самолет Ан-126-200 по навыкам пилотирования. «Смена» кур- 
сантов обеспечивается без посадки прямо 
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Фото 16. А-340-800 

Аэробус А-340-800, шестидвигатель- 
ный вариант самолета. Увеличенные по 
сравнению с базовым самолетом размах 
крыла на 8,6 м и запас топлива на 12 т у 
позволили получить самолет со взлет- 
ным весом 390 ти дальностью полета 
10 600 км. - -—^. ——_-%. 


Фото 17. Воетд-747-6008 | ——--азааьнеа кники рьжи т пмивннниы 

Самолет Вое1пд-747-6008 повышен- ` 
ной пассажировместимости, Дополни- 
тельный пассажирский салон на 220 
пассажиров организован на второй па- 
лубе увеличенной до хвостовой части 
фюзеляжа. 

Фото 18. Воеп9-797-200 

Двухпалубный аэробус повышенной 
вместимости Воетд-797-200 авиакомпа- 
нии Ат Гапсе, 

Фото 19, Воет9-737-800и 

Вое1п9-737-800\/ повышенной вмес- 
тимости на 160 пассажиров. На самолете 
использован фюзеляж новой конфигура- 
ции овального сечения. Благодаря такой 
форме сечения фюзеляжа в пассажирс- 
ком салоне размещены 10 кресел в ряду 
по формуле (3+4+3 ). 

Фото 20, Ан-225 «Мега Мрия» 

Новая десятидвигательная модифика- 
ция самолета «Мрия» Ан-225 получившая 
наименование «Мега Мрия», предназначе- 
на для участия в обеспечении транспор- 
тировки на внешней подвеске крупнога- 
баритных грузов газонефтехимического Фото 22а. Самолет Ил-96-450 
комплекса весом до 350 т. Модификация 

















Фото 23. Самолет Як-133 «Тренер» 


























Фото 25. Самолет ТУ=?214ДРЛО 


в полете, то есть выполнение задания кур- 
сантами происходит поочередно. Первый 
опыт подготовки курсантов по новой про- 
грамме на Як-133 успешно проходит в Ка- 
чинском летном училище, 

Фото 24. МиГ-АТКОС Учебно-трени- 
ровочный самолет нового поколения с 
крылом обратной стреловидности. Ва- 
риант УТС МиГ-АТКОС проходит летные 
испытания на летной базе в ЛИИ г. Жу- 
ковского. Крыло обратной стреловидно- 
сти было успешно применено на опыт- 
ном самолете (-37 «Беркут». Прототип 
МиГ-АТКОС подготовлен для проведения 
сравнительных испытаний с базовым са- 
молетом МиГ-АТ по оценке характерис- 
тик маневренности. 

Фото 25. Ту-214 ДРЛО подготовлен 
К летным испытаниям на Казанском 
авиационном объединении. Самолет Ту- 
214ДРЛО после проведения натурных ис- 
пытаний бортового комплекса должен 
пойти на замену существующим самолетам 
А-50, сделанным на базе Ил-76 с системой 
АВАКС. Программой производства самоле- 
та Ту-214ДРЛО предусматривается изгото- 
вить 12 машин данного класса со сроком 
ввода в эксплуатацию готового комплек- 
сак 2007 г. 

В статье использованы снимки: 

Теат ба$ег, бат СКил, Е. Кацд, Ребетеет ТВИе, 
Оз! Зипотейег, Кег Мапгоог, Куап Неттипа$, 
Рад!о, багу Це, Ги Илд Ум, бату Ма, Апдгеаз 
Ргез{егий, Зива Э1ептЬега, ЕИК Мет, Зопап 


АЧог550п, Зеап МаЦоге(, $уеп бе Веуеге, Ребег 
Оптьыи, КопзбапНп уоп Меде${ае4+. 




















Совсем недавно весь авиационный 
мир праздновал 100-летие авиации. Сим- 
волично, что это событие совпало со 100- 
петием со дня рождения Генерального 
конструктора авиадвигателей, основателя 
Запорожского машиностроительного кон- 
структорского бюро «Прогресс» Алексан- 
дра Георгиевича Ивченко. Это событие от- 
мечалось не только в рамках родного 
предприятия, где был открыт памятник 
Александру Ивченко, а даже за пределами 
Украины. 

А лучшей памятью о нем служит то, что 
по всей планете летают самолеты с двита- 
телями «Ивченко-Прогресс», Все это ста- 
ло возможным благодаря усилиям его про- 
должателей. Среди которых особая, я бы 
сказала определяющая роль принадлежит 
нынешнему Генеральному конструктору, 
доктору технических наук, профессору, 
члену-корреспонденту НАН Украины, Герою 
Украины Федору Михайловичу Муравченко. 

Истоки 

Детские и юношеские годы будущего 
Генерального конструктора прошли в сель- 
ской глубинке — деревне Призово Днепро- 
петровской области. Отец, Михаил Ефимо- 
вич и мать, Варвара Мироновна, сами всю 
жизнь проработали на земле, прививали 
любовь к труду и своим детям, старшему 
Ивану и младшему Федору (голод и болез- 
ни унесли жизни еще семерых). Целыми 
днями Муравченко трудились в овощевед- 
ческой бригаде, держали хозяйство, па- 
секу, прекрасный сад... Неудивительно, 
что карьера будущего Генерального кон- 
структора началась в сельской кузне в 
неполных 15 лет. Вспоминая те годы Фе- 
дор Михайлович признался, что лидер (а 
первым он был всегда) должен уметь де- 
лать все: и трактор водить, и мотоцикл, и 
работать молотом, и в поле, а главное - 
быть сильным. 

Именно эти годы он считает главными 
воспитателями в жизни. И, конечно, своих 
учителей, Федор Павлович Громадский - 
один из них. Он преподавал украинский 
язык и литературу, был классным руково- 
дителем у Муравченко в сельской средней 
школе, Для него уже в те годы этот целеу- 
стремленный юноша был не очередным уче- 
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ником. И сейчас, несмотря на почтенный 
вазраст и события более полувековой дав- 
ности, он отчетливо помнит будущего героя: 

— Федор Муравченко чудесно учился. 
У него была прекрасная память. Он прямо 
по дороге стихи учил. Ведь идти приходи- 
лось семь с половиной километров. На па- 
мять всего Маяковского знал, даже обще- 
школьные вечера устраивал. Молодежь за 
ним тянулась. Недаром комсомольская 
организация выбрала его комсоргом... 

Федор Павлович радуется за своего 
воспитанника. А как узнал из газет о том, 
что Муравченко Героем стал, даже теле- 
грамму послал. Через время почтальон 
принес письмо, Оно из Запорожья, от бла- 
годарного ученика. 

Помнят о Муравченко не только его 
учителя. В каждом дворе Призово знают и 
не без гордости произносят его имя, так же 
как соседка и соученица Мария Ивановна 
Безугла: 

— Мы гордимся своим односельчани- 
ном, что он во всемирном почете. Как по- 
казывают его по телевизору, так всем се- 
лом кричим «Федя! Федя!». 

Не забывает родные места и Федор Ми- 
хайлович Муравченко. Несмотря ни на 
чрезмерную занятость, ни на отдаленнасть 
от Запорожья он приезжает в родное село 
чтоб возложить цветы на последний при- 
ют родителей, навестить соседей, а в пос- 
леднее время стал не последним гостем и 
в Юрьевской средней школе, где в музее 
трудовой славы открылся уголок Героя Ук- 
раины Федора Михайловича Муравченко. 
Теперь учащиеся школы знают не только 
биографию своего героя, но и с нетерпе- 
нием ждут с ним встреч. А недавно после 
очередного посещения школы в книге Пс- 
четных гостей Федор Михайлович сделал 
такую запись: 

«С большим вниманием посетил Юрь- 
евскую сельскую школу, которую закончил 
в 1948 г. Школа дала путевку в жизнь, дала 
знания и уверенность. 

Благодарю своих учителей, желаю им 
получать только благодарности, а ученикам 
большой и счастливой дороги». 

На пути к знаниям 

Прошлого в жизни каждого конкретно- 
го человека, может больше чем будущего. 
Ибо прошлое конкретно. Оно вмещает не 
только свою жизнь, но и жизнь родителей, 
духовный и нравственный опыт всех пред- 
шествующих поколений, опыт, благодаря 
которому можно смело смотреть вперед. И 
еще: Федора Муравченко и его поколение 
учила сама жизнь. Были годы перемен до 
самой войны - и они были заложниками 
этих перемен. Были годы оккупации - и 
они были рабами. 

— Черного в жизни было в тысячу раз 
больше, чем светлого, — скажет спустя годы 
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Ф. М. Муравченко, - но все равно из прой- 
денной моей жизни нельзя выбросить даже 
ворсинки, потому, что ее уже не найти, не 
изменить и по другому не пройти... 

Но все равно, как будто все было вчера. 
И выпускной в школе, и короткие сборы в 
Харьковский авиационный институт, и видав- 
шая виды дорога из села, где навсегда оста- 
лась обожженное войной детство, 

С учебой в институте у Федора Мурав- 
ченко не было особых проблем, но все же 
на первых порах он чувствовал себя ущем- 
ленным, не похожим на городских. И на 
первом курсе написал заявление об уходе 
из института. Трудно представить, как сло- 
жилась бы дальнейшая жизнь Муравченко, 
не вмешайся в его судьбу сам зам. декана 
факультета, который лично прислал теле- 
грамму: 

«Вы продолжите обучение в ХАИ. (ти- 
пендией будете обеспечены!». 

Но несмотря на первоначальную неуве- 
ренность, по воспоминаниям однокурсни- 
ков, Федор Муравченко уже в дальнейшие 
студенческие годы имел активную жизнен- 
ную позицию и несомненный авторитет сре- 
ди товарищей. Уже тогда сформировался его 
характер: мягким в личном общении и тзер- 
дым и решительным в достижении цели. 

К намеченной цели 

После окончания с отличием ХАИ Фе- 
дор Муравченко оказался в числе тех сча- 
стливчиков, которые были приняты на ра- 
боту в ЗМКБ «Прогресс». Но до известности 
было далеко. У него не было «своей руки», 
которая вела бы к Олимпу, да и не очень 
полагался он на какие-либо авторитеты. В 
ту пору молодежь сама себе прокладыва- 
ла новые, неизведанные пути. 

Большинство молодых специалистов 
стремились поработать в отделе компрессо- 
ров — одном из самых главных и сложных 
узлов двигателя. Но туда брали не всех, а 
самых подходящих. Муравченко подошел. 

Вскоре его назначают начальником 
вновь организованной бригады. Под его ру- 
ководством впервые в СССР разрабатывает- 
ся воздушная система запуска газотурбин- 
ного двигателя (ГТД) взамен сложной и 
громоздкой электрической, Впоследствии 
новая система запуска ГТД нашла широкое 
применение на летательных аппаратах 
транспортной и пассажирской авиации. 
Сегодня она используется практически на 
всех газотурбинных двигателях большой и 
средней мощности. 

Профессионализм, талан и самоотдача 
Муравченко проявились и тогда, когда он 
возглавил конструкторскую бригаду каме- 
ры сгорания. Под его руководством опера- 
тивно были устранены имевшиеся недостат- 
ки камеры сгорания двигателя АЙ-20 и в 
дальнейшем резко увеличен его ресурс и на- 
дежность. И таких успехов было немало. 


Уже будучи заместителем главного кон- 
структора, Федор Михайлович возглавил 
разработку первого в СССР турбореактивно- 
го двигателя с большой степенью двухкоя- 
турности Д-36. А в начале 70-х выдвинул 
идею создания вертолетного газотурбин- 
ного двигателя Д-136 на базе двухкаскад- 
ного газогенератора двигателя Д-36. Эта 
идея была воплощена в жизнь созданием 
самого мощного и экономичного в мире 
двигателя для вертолета Ми-26. 

Да разве все перечислить! За годы сво- 
ей творческой деятельности Ф. М. Мурав- 
ченко участвовал в создании 33 типов и 
модификаций авиадвигателей, которые 
эксплуатируются на 42 типах летательных 
аппаратов более чем в 80-ти странах мира, 
а также в создании 17 типов и модифика- 
ций приводов наземного применения. Он 
автор свыше 110 научных работ, имеет 
свыше 25 авторских свидетельств на изоб- 
ретения, 

В 1984 году создатели крупнейшего в 
мире вертолета (в числе которых Ф. М. Му- 
равченко) получили Государственную пре- 
мию СССР. А еще через четыре года Ф. М. 
Муравченко возглавил предприятие, даже 
не подозревая о тех серьезных испытани- 
ях, которые вновь выпадут на его долю. 

Умение предвидеть 

Первым серьезным испытанием для кол- 
лектива и только что назначенного руково- 
дителя был отказ Министерства авиационной 
промышленности СССР в первом квартале 
1989 года в бюджетном финансировании. С 
ЗМКБ «Прогресс» без предупреждения сня- 
ли все деньги, разорвали всякие отношения. 
Вспоминает начальник планово-экономичес- 
кого отдела А, М. Занина: 

— В этот переломный для предприятия 
год Федор Михайлович принимает решение 
перейти на работу по прямым договорам с 
Заказчиком, Издается приказ по предпри- 
ятию, которым создается временная груп- 
па из экономистов и ведущих специалис- 
тов НИО с целью подготовки и заключения 
договоров с Заказчиками по всем темати- 
ческим направлениям. 

Здесь нужно отдать должное бесспор- 
ному таланту Федора Михайловича Мурав- 
ченко находить выход из сложнейших и 
запутанных ситуаций, его житейской мудро- 
сти. Он сумел найти новые пути и направ- 
ления в экономических отношениях с заказ- 
чиками и потребителями своей техники. Это 
была суровая, но, в конечном итоге, попез- 
ная школа рыночных отношений, которая в 
дальнейшем, после распада СССР помогла не 
так болезненно вписаться в новую схему 
хозяйственной деятельности. 

Еще одним ударом, нанесенным Гене- 
ральному конструктору в период перестро- 
ечного процесса конца 80-х годов, был удар 
политического характера. Была сделана 
попытка дискредитировать единоначаль- 
ную систему управления созданием на 
предприятиях Советов трудовых коллекти- 
вов, которые хотя и на правах совещатель- 


ного голоса, но имели право вмешиваться 
во все стороны деятельности предприятия. 
Были, к примеру, с их стороны предложе- 
ния о том, чтобы прекратить все работы в 
области авиадвигателестроения и пере- 
профилировать предприятие на производ- 
ство товаров народного потребления, 
предлагалось расчленить инженерные и 
производственные службы на различные 
малые предприятия и кооперативы, В этих 
условиях, помимо ума и воли нужны были 
Федору Михайловичу еще и стальные не- 
рвы, чтобы противостоять напору «новато- 
ров» и «демократов». Надо отдать долж- 
ное дальновидности Муравченко, как 
руководителя, который не только вышел из 
этой ситуации победителем, но и снискал 
любовь и уважение коллектива. Ему пове- 
рили не впервые, но уже навсегда. 

& сверой и поддержкой коллектива 
уже легче переносились те тяжелейшие ис- 
пытания, которые выпали на долю Гене- 
рального конструктора в начале 90-х пос- 
ле распада СССР, 

Дело в том, что авиадвигателестроение 
— интернациональная отрасль промышлен- 
ности, В процессе создания и производ- 
ства авиационных двигателей участвуют 
сотни других предприятий. Все они распо- 
лагались в различных республиках СССР, 
преимущественно в России, И вот этот 
отлаженный десятилетиями механизм взаи- 
модействия начал распадаться, рушиться, как 
карточный домик, Спрос на авиационную 
технику упал, о финансировании разработок 
не могто быть и речи, Многие из известных в 
прошлом ОКБ оказались в тупике, 

Ф. М. Муравченко смог найти то на- 
правление, которое сумело выбрать пра- 
вильный путь развития многотысячного 
коллектива. Он прекрасно понимал, что 
главное - это сохранение коллектива и 
выбранного пути. 

— Мы первыми вошли в рыночные от- 
ношения, — вспоминает Ф. М, Муравченко, 
— когда другие, оказавшись в подобном по- 
ложении спустя несколько лет «лежали», 
мы уже поднимались. 

Даже в труднейшие 1993-94 годы, ког- 
да инфляция в стране зашкаливала за ты- 
сячи процентов, Федор Михайлович сумел 
собрать вокруг себя команду высокопро- 
фессиональных специалистов и ни у кого 
не вызвало сомнения правильность дей- 
ствий Генерального конструктора. Ни разу, 
даже ва период самых кризисных ситуаций 
и дефолта на предприятии не задержива- 
ли выплату заработной платы. Ибо одна из 
главных черт Муравченко - это забота о 
людях, об их материальной защищенности. 

— При решении подобных вопросов, - 
вспоминает начальник ОТи3 А. И. Русанов, 
— Федор Михайлович всегда внимательно 
выслушает и примет безошибочное реше- 
ние, но я-то знаю, что предстоящую про- 
блему он глубоко проанализировал, про- 
думал, потратив, может быть, ни одну 
бессонную ночь. 


— Я уверен, — считает Ф, М. Муравчен- 
ко, — что если не воровать, а давать, то 
практически каждое предприятие могло бы 
выжить, и не обанкротиться, а процветать! 
Разорение наступило не из-за неумелого 
руководства сверху, а из-за неправильно- 
го руководства на местах. 

Призвание - побеждать 

С 1996 года начался подъем. В числе 
важнейших задач был выбран курс на со- 
хранение связей с предприятиями бывше- 
го Союза. Помогло взаимодействие с ОАО 
«Мотор Сичем». Была разработана широко- 
масштабная кооперация с серийными заво- 
дами-изготовителями. В нее вошли такие 
проекты, как двигатели 1В3-117ВМА-СБМ1 
для пассажирского самолета Ан-140, Д- 
43611 и ТП для пассажирского Ту-334 и са- 
молета-амфибии Бе-200 и многие другие, 

Это была большая победа Генерально- 
го конструктора ЗМКБ «Прогресс» в союзе 
с другими руководителями. 

«Если хочешь что-то делать, то делай 
лучше чем другие, а не можешь - не бе- 
рись», — это жизненное кредо Генерально- 
го конструктора Муравченко. И несомнен- 
но, что ему он следует в своей нелегкой, в 
большей мере наполненной неожиданно- 
стями и неприятными моментами жизни. 

— Несмотря на то, что Федор Михайло- 
вич жесткий, требовательный руководи- 
тель, поистине государственный человех, — 
считает начальник планово-экономическо- 
го отдела А. М. Занина, — но в трудную ми- 
нуту, когда кажется что уже наступила бе- 
зысходнасть, он всегда находит нужные 
слоза не просто утешения, а философского 
разрешения проблемы. В эти минуты пони- 
маешь, что всем нам, работникам «Прогрес- 
са» жизнь подарила возможность работать 
под руководством такого человека. 

— Авторитет Федора Михайловича в 
коллективе — непререкаем, практически, 
указания поступают в виде просьб, а не 
приказов, - считает его заместитель по 
производству М. Г. Залунин. 

Это вполне объяснимо, потому что сам 
Федор Михайлович не любит необязатель- 
ных людей, чужда ему ложь, он презирает 
болтунов. И еще он не любит, когда люди 
лезут в душу, а тем более плюют в нее. 

В немногие свободные минуты Мурав- 
ченко любит послушать музыку, хорошую 
песню, посмотреть картины, он любит хо- 
рошую погоду, но нравится ему и ненастье. 
Наверно, за удачную рыбалку, которую он 
обожает, так же, как и охоту. Любит пре- 
данно и беззаветно он свою семью, детей 
и внуков. 

— А вообще, человеческая жизнь дол- 
жна быть заполнена и одним, и другим, и 
третьим, - считает Муравченко, Человек с 
большой буквы. Открытый и простой в 0б- 
щении, умеющий с удивительной способ- 
ностью располагать к себе людей. Поболь- 
ше бы таких в нашей Державе! 


Ольга Корниенко 


ии = 5 № 





Напряженная эксплуатация Не 111 при 
вела почти к полнои выраоотке ресурса ИК 
концу года в группе 10-6-25 оставалось 
лишь 30 боеготовых машин, а в К/88 - 25. 

Последний боевой вылет в граждан 
ской войне записали на счет Не 111 
группы К/88 27 марта 1939 года, всего за 


свой 





четыре дня до окончательного заверше- 
ния военных действий, Всего в Испанию 
было направлено 95 Не 111, из них 21 са- 
молет был сбит, один потеряли во время 
диверсии, а 15 машин разбилось в резуль- 
тате различных аварий и ошибок летчи 
ков. 58 уцелевших «хейнкелей» не стали 
возвращать в Германию, а оставили воен 
но-воздушным силам националистов, 

В дальнейшем в Испании наладили ли- 
цензионное производство бомбардиров- 
щика, которое продолжалось до 50-х годов 
(всего выпустили 236 машин). Самолет с 
индексом САЗА 2111 оставался в летном 
состоянии горазда дольше своего немец- 
кого прародителя. Последние потомки 
«сто одиннадцатого» летали в Испании в 
качестве учебных машин вплоть до нача- 
ОДов. 

Конструкторы фирмы Хейнкель про- 
должали разрабатывать новые варианты 
бомбардировщика. Вслед за Не 111Е-1 и 
Е- 3, ставшими самыми массовыми моди 





ла 70-х 


фикациями варианта «Е», выпустили не 
большое количества Не 111Е-4 и Е-5. На 
Е-4 помимо внутренних бомбодержателей 
появились и наружные узлы с электро- 
сбрасывателем для лишней партии бомб 
в 1000 кг. 
На Е-5, 
кость топливной системы на 835 л за счет 
дополнительных баков в фюзеля) 


кроме этого, увеличили ем 








Вскоре настала очередь заменить на 
бомбардировщиках крыло. Как уже было 
сказано выше, более простое 
ния технологии, крыло со 


с точки зре- 
спрямленными 
линиями впервые появилось еще летом 
1936 года на Не 111\7. Такие же плоско 
сти получили серийные пассажирские Не 
1116, а среди военных машин новое кры 
ло первым получил вариант Не 111. 

Предсерийные Не 111Е-0 имели дви 
гатели Зито 211А-3 (1100 л, с,), макси- 
мальная взлетная масса составляла 10 100 
кг, а за счет дополнительных баков В фю 
зеляже (как на Не 111Е-5) дальность дос 
тигала внушительной цифры в 1820 км. 

Вариант «Г» пожелала приобрести 
для своих ВВС Турция, после того как ее 
делегация ознакомилась с бомбардиров 
щиком в Германии. Первый из 24 заказан- 
ных Не 111[-1, взлетел с аэродрома в Ора- 
ниенбурге 19 октября 1937 года. 

Пилат оберфельдфебель Барт намере- 
вался пролететь до Эскисехира без оста- 





НОВОК, благо запас топлива позволял это 
сделать. Но из-за перебоев в работе од- 
ного из двигателей, пришлось сесть в Бу- 
дапеште и лишь через четыре дня вновь 
вылететь в Турцию. 

Перелет остальных машин проходил 
без происшествий, и в середине 1938 года 
1-й авиаполк в Эскисехире полностью пе- 
решел на Не 111, распределив 24 самоле- 
та на три эскадрильи. 

В турецких ВВС «хейнкели» остава- 
лись в строю до 1944 года, а затем их за 
менили на бомбардировщики Мартин 
«Балтимор», 

Вариант Не 111Е-1 выпустили лишь 
для Турции, а Люфтваффе заказали 40 Не 





111Е-4 с дополнительными наружными 
бомбодержателями (как на Е-4). Парал- 
лельно с [-4 на стапелях разворачивали 
сборку следующей модификации - Не 
1113. Моторостроительные заводы Герма- 
нии работали на полную мощность и си 
Туация с дефицитными ОВ 600 в 1938 году 
улучшилась. Министерство авиации вновь 
разрешило Эрнсту Хейнкелю использовать 
на самолетах этот двигатель, и Не 1119 с 
парой 08 600С6 стал первым серийным тор- 
педоносцем в семье «сто одиннадцатых». 
За несколькими предсерииными Не 
1113-0 последовал выпуск 90 Не 1113-1 
на которых под фюзеляжем имелось два 
наружных узла для торпед И Р5в. Испы 
тания по сбросу противокорабельного 
оружия провели в Эккенфьорде и на базе 
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Не-тин-2 


Леба в Померании, а все серийные торпе- 
доносцы вошли в состав разведыватель- 
ной авиагруппы Ки.Е.г.506. 

Однако вскоре эта часть вошла в со- 
став бомбардировочной группы М 806, а 
все ее торпедоносцы вновь стали обыч- 
ными бомбардировщиками, на которых 
наружные узлы демонтировали, а подвес- 
ка вооружения осуществлялась лишь 
внутри фюзеляжа. 

К сентябрю 1938 года Не 111 стал ос- 
новным бомбардировщиком Люфтваффе, 
а из общего числа в 1235 военных двух- 
моторных машин почти половину, а точ- 
нее 570 самолетов, представляли «хейн- 
кели», Из этого количества 272 самолета 
были Не 1118, 171 Не 111Е, 39 Не 111Р и 
88 Не 1113. Семь бомбардировочных эс- 
кадр в лювтваффе получили на ваоруже- 
ние «сто одиннадцатый»: Кб 154, Кб 157, 
Кб 152 «Гинденбург», Кб 155, Кб 253 «Ве- 
вер», Кб 257 и Кб 355. 

За новым крылом на бомбардировщи- 
ке внедрили еще одно серьезное новше- 
ство, придавшее самолету еще более не- 
повторимый облик. Вместо остекления 
кабины летчика с классической ступень- 
кой лобового стекла, появилась полнос- 
тью обтекаемая и застекленная носовая 
часть, которая по замыслу конструкторов 
не только улучшала азродинамику, но и 
значительно улучшала видимость пилоту 
и штурману. 

Новый «нос» впервые появился на 
опытном Не 111\8 (построен на базе Не 
1118-0), взлетевшем в январе 1938 года. 
Большой фонарь имел несимметричную 
форму со смещенным чуть вправо носо- 
вым пулеметом. За стрельбу из него отве- 
чал все тот же штурман-бомбардир, чье 
кресло стояло чуть впереди и правее 
кресла пилота. 

Такую же носовую часть вскоре по- 
лучил Не 111\7, который уже имел но- 
вое крыло. Вскоре этот экземпляр по- 
лучил мощные двигатели ОВ 601 А (1175 
л. с.) и стал прототипом для серийных 
Не 111Р. 

На варианте «Р» отказались, наконец, 
от критикуемой всеми летчиками нижней 
выдвижной гондолы -— пережитке 20-х го- 
дов. Теперь снизу фюзеляжа стояла обте- 
каемая застекленная огневая точка, в ко- 
торой стрелок занимал оборону лежа. А 
верхний пулемет закрывался вытянутым 





плексиглазовым козырьком, защищавшим 
от набегающего потока, 

После заводских испытаний Не 111\7 
перелетает в Рехлин, где его придирчиво 
проверили пилоты Люфтваффе. Некото- 
рую критику вызвало новое остекление, 
поскольку при падающих сзади солнеч- 
ных лучах отраженные блики очень меша- 
ли обзору. Но посчитав, что достоинств у 
такой носовой части больше чем недо- 
статков, ничего менять не стали. 

На заводе в Мариэнехе осенью 1938 
года выпустили последние серийные Не 
1113, и производство стали готовить к 
сборке Не 111Р. Параллельна конструк- 
торы предложили модификацию Не 111Н 
с мотором Зито 211 (о нем будет расска- 
зано ниже). Но поскольку в конце 1938 
года ситуация с поставкой мощных ОВ 601 
была вполне благоприятной, Министер- 
ство авиации решило основной акцент 
при выпуске сделать на варианте Не 111Р. 

Для сборки перспективного бомбар- 
дировщика к уже имевшимся цехам вы- 
делили еще завод фирмы Арада в Вар- 
немюнде. 

Первые серийные Не 111Р-1 стали 
поступать в строевые части люфтваффе 
весной 1939 года и постепенно заменяли 
в них устаревшие Не 1118. С максималь- 
ной бомбовой нагрузкой в две тонны Не 
111Р-1 мог разогнаться на высоте в 5000 
м до 400 км/ч. Сами бомбы подвешива- 
лись теперь по-новому - не вертикально, 
а горизонтально. 

Состав экипажа остался таким же: лет- 
чик, штурман, радист и стрелок, так же как 
и оборонительное вооружение из трех 
пулеметов МС 15, стоявших теперь в об- 
лагороженных с точки зрения аэродина- 
мики огневых точках. 

Двигатели ОВ 601 А-1 вращали трех- 
лопастные металлические винты изменя- 
емого шага УОМ, а в крыле нашли место 
еще для пары баков по 705 л и пары по 
1027 л. 

В мае 1939 года Не 111Р-1 заменил 
на конвейере улучшенный Не 111Р-2, на 
котором вместо радиостанции Риб Ш ста- 
вили более совершенную Риб 10. Втом же 
месяце из цеха в Ораниенбурге выкатили 
первый серийный Не 111Н-1 с моторами 
Зито 211. 

Германия усиленно готовилась к боль- 
шой войне, и вскоре к выпуску Не 111Р 





подключились еще два предприятия: за- 
вод Юнкерса в Дессау и цеха фирмы АТС в 
Лейпциге. 

За Не 111Р-2 последовали следую- 
щие модификации. Не 111Р-3 предназ- 
начался для обучения пилотов и имел 
двойное управление. На Не 111Р-4 уста- 
новили бронеллиты у летчика, радиста и 
стрелка и усилили оборонительное воо- 
ружение, добавив еще три ствола. В но- 
совой части теперь имелось два МС 15 
калибра 7,9 мм, Через боковые окошки 
в фюзеляже можно было вести огонь из 
дополнительной пары пулеметов МС 15, 
для чего в экипаж ввели еще одного 
стрелка. 

На некоторых самолетах ставили еще 
и Мб 17 (7,9 мм), закрепленный неподвиж- 
но за хвостовым оперением. Пулемет за- 
щищал заднюю «мертвую зону» и управ- 
лялся дистанционно. Среди других отличий 
Не 111Р-4 имел дополнительные топлив- 
ный (835 л) и маслобаки (118 л), которые 
размещались в левой половине бомболю- 






























Не-111Н-3 


1, Правый навмгэционный огонь 

?. Правый пером 

3. Нерворы 

4. Передний лонжёрон 

5, Задний помщерон 

6, Триммер злерока 

7. Правый злирылик 

8. Внешний крыльевой топливный бак 
9. Нерюмура отъемной части крыла 

10, Внутренний крыльевой бах (700 п} 


#1. Жалюзи мотогондоль 
42. Воздухозабормик масло 

13. Воздукозаборния мотогондалы 
14, Трехлопастный емит Юнкерс 519 
15, Кок винта 

16, Дригатезь Юнкерс Лито 21101 
17. Выклопные патрубки 

18. Пумемет Мб 15 ‘мч 
19, Шаровая сбора кре пении, ь 
мосового пулемета 

20. Обтемате»ь Бомбопрацела 
21. Прувое колесо основной 
стойки шасси 

22. Педали управления 

23. Лежачее место для работы 
< бомбоприцевом 

24. Пулемет № 15 | 
25, Компас \ \ 
26, Откидное спдемые штурмана у 
27, Штурвае 

28. Рукомтки управления деягателями . 
29. Кресло пивота \ 
$0. 
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Форточка фонаря 
‚ СДвижной пюк 
?. Смвозой шпангоут 
33. Сиповой кабор фозеляжа 
$4. Бомболюн 
35. Бонавые охошжи 

36. Центральный прокод между 
бомбодерматетями 
37, Силовой штантоут 

















ке. Поскольку места для бомб уже почти 
не оставалось, снаружи установили два 
держателя Р\УС 1006. 

Выпуск варианта «Р» закончился в 
начале 1940 года модификацией Не 111Р- 
6. Выпущенный небольшой серией, Не 
111Р-6 отличался двигателями ОВ 601 М 
(1275 л. с.), работавшими на бензине с 
октановым числом «100», вместо «87» как 
на предыдущих машинах. Баки из бомбо- 
люка убрали, а верхний пулемет закры- 
вался с открытой части плексигласового 
козырька специальным чехлом. 

Часть бомбардировщиков этой моди- 
фикации впоследствии переделали в бук- 
сировщики планеров Не 111Р-6/В-2. В 
1942 году 10 Не 111Р-6 из Люфтваффе 
были переданы в ВВС Венгрии и вошли в 
1-ю отдельную дальнеразведывательную 
эскадрилью. 

Прекращение серии Не 111Р было 
обусловлено лишь одной причиной, вновь 
возникли трудности с поставками моторов 
ОВ 601. Мощные «даймлер-бенцы» требо- 





]8. Антена магнитного компаса 
39. Обтекатель верхней огневой точны 
0 чет Мб 15 


вые стрелка 








42. Радмостанщия Риб 10 

43, Иллюминатор 

44. Бровеплита (8 мм} 

45. Стойка антенны 

46. Осветительные ракеты 

47. Задмий ипачгоут 

48. Люк в хвос-овой отсек 

49. Пулемет ИС 15 

50. Отсек для надувной подни 
51. Сиповой набор 

52. Стринтеры 

53. Правый стабилизатор 

54. Гросовая антенна 

$, Правый руль высоты 

56, 57 Силовой набор киля 

58. Балансир рупя направления 
59, Нервмрмы киля 











60, Гиль 

61. Триммар рузя каправления 
6г. Привод руля направления 
63, Дистамци уно управияемый тувемет Мб 15 
64. Хоостовфй НАвИгаЦиОнНмый сгОНЬ 

$5, Триммё}] рупя высоты 





1бор руля направления 








вались все в больших количествах для ис- 
требителей и Хейнкель окончательно ре- 
шает остановиться на двигателях Зито, 
чтобы не быть зависимым в дальнейшем от 
изменения ситуации еще в более худшую 
сторону. К тому же переход на единую си- 
ловую установку обещал значительно уп- 
ростить эксплуатацию бомбардировщика и 
облегчить обучение технического состава. 

С конвейера стали сходить все в боль- 
ших количествах Не 111Н, и перед нача- 
лом второй мировой войны количество 
машин вариантов «Р» и «Н» в Люфтваф- 


66. Силовой набор рута высоты 

67. Ось навески рупия высоты 

68. Ланмерон стабилизатора 

69. Полуубираемое хвостовое колесо 
70. Амортизатор хпостоиого колеса 
71. Узая привода тяг управления 
72. Хаостовой млантоут 

73. Троса управления 

74. Таги управления 

75, Компас ==. 

75. Нижний зн & хвостпя} 


77, Никнае охомчо для набяюдемия 
78, Пулемет Мб 15 

79, Нижмая стрелковая гондола 

80. Леначее место для стрелка 

81. Пушег Эрамкон МС ГГ калибра 20 мм 
82.83. Силовой узел центроплана 
84, Масвораднатор 

85, Узел крепления двигателя 

85. Маслобак 

87. Мотораиз 

88. Выхлопчой патрубое 








Не-111Н-8 параван 


фе было примерно равным - 389 и 400. И 
в этом заслуга отлаженной немецкой про- 
изводственной машины - ведь первый се- 
рийный Не 111Н-1 (идентичен по обору- 
дованию Не 111Р-2) с двигателем Зито 
211А-1 (1075 л. с.) был готов лишь в мае 
1939 года. Таким образом к сентябрю, то 
есть всего за четыре месяца, Германия су- 
мела поставить Люфтваффе 400 новей- 
ших бомбардировщиков, что по тем вре- 
менам выглядит очень впечатляюще. 


Продолжение на 27 стр. 




































9. Воздухозаборник оадиётора 
90. Кожух раднатор? 

91. Левое холесо шасси 

92. [тойка шасси 

93. Задний поднос основной стойки шасси 

94, Створка ниши шасси 

95, Стыковочный узел кансопи 

96, Ниммяя змтрима 

97. Передний лонжерон 

98. Внешний нрыльевой толнинный бах (1000 *) 








99. Меланням ныпуска закрылка 


160. Посадочежя фара 
101, Трубка Пито 

102, Протвообледочительная смстема 
ней кромжи крыла 








‚ Проводха упранпения заероном и закрылком 
104, Силовой набор закрызжа 

105, Триммер заерона 

106. Механизм управрения триммером злерона 
107. Задинй понжерон 

108. Передний лонжером 

109, Левый эперон 

110. Лезый навигационный огонь 











В период 12-16 апреля 2004 г. пройдет 
традиционный салон «Двигатели-2004». 

В преддверии этого важного события 
наш специальный корреспондент Лев 
Павлович Берне встретился с президен- 
том, генеральным директором ассоциации 
«Союз авиационного двигателестроения» 
(АССАД), академиком, профессором, док- 
тором технических наук Виктором Михай- 
ловичем Чуйко и попросил его ответить 
на некоторые вопросы, 

Ред. Виктор Михайлович, уже можно 
говорить об итогах работы двигателе- 
строителей в первые годы ХХ] века. Чем 
особенно важным были эти годы? Какие 
проблемы и перспективы развития 
стоят перед двигателестроителями? 

В. Чуйко. Прежде всего о предвари- 
тельных итогах работы предприятий, АС- 
САД в прошедшем году. В целом, если 
брать общую составляющую, то можно го- 
ворить о положительной динамике разви- 
тия наших предприятий. Т. е. как и в пре- 
дыдущие четыре года наблюдался рост 
объемов продаж, увеличение объемов 
инвестиций, привлечение собственных 
средств предприятия или заемных средств 
на разработку новых двигателей или их мо- 
дификаций, а также на приобретение но- 
вого оборудования и соответственно вне- 
дрение современных технологий для 
переоснащения производства. 

Что касается конкретных цифр по уве- 
личению этих объемов продаж — мы толь- 
ко сейчас получаем эти данные и нам 
представляется, что этот рост будет на 
уровне 25-30%. 

По нашим расчетам объемы продаж 
в 2003-м году превысят половину объе- 
ма продаж 1990 года. Надо при этом 
иметь в виду, что в результате проведен- 
ных экономических реформ в 1995 году, 
у нас произошло падение объемов про- 
даж более чем в шесть раз и уровень про- 
изводства при этом упал до 16% по от- 
ношению к 1990 году. 





Авиадвигатели вступили в ХХ! век 


Начиная с 1999 и до 2002 г. мы выш- 
ли на уровень 40% от 1990 г., т. е. это 
увеличение объема продаж за четыре 
года в 2,5 раза. 

В этом году мы рассчитываем выйти на 
уровень продаж примерно 50% от уровня 
1990 г., т, е, увеличение за пять лет выпус- 
ка валового продукта в авиационном дви- 
гателестроении будет более чем втри раза. 

Все программы, связанные с выполне- 
нием федеральной программы развития 
гражданской авиационной техники до 2010 
и на период до 2015 года, двигателестрои- 
телями выполнено в заданном объеме. 

В результате получены сертификаци- 
онные документы на ряд двигателей и на- 
чато их серийное производство. Суще- 
ственно сказалось на нашей работе в 2003 
году то, что удельный вес бюджета в раз- 
деле авиационного двигателестроения 
был существенно снижен и составил 12% 
от общего объема финансирования по 
программе развития гражданской авиа- 
ционной техники. 

В прежние годы, когда министром 
авиационной промышленности был П. В. 
Дементьев, двигателестроители получали 
не менее одной трети денег, выделяемых 
на развитие авиационной промышленно- 
сти. Постепенно эта сумма несколько по- 
низилась, но 12% никогда не было. 

Мы рассматриваем сегодняшние дей- 
ствия руководства Росавиакосмоса, как 
крупную ошибку, которую, если ее не ис- 
правят, приведет к тому, что у нас не будет 
не только отечественных двигателей, но не 
будет ни самолетов, ни вертолетов. 

Тем не менее коренные проблемы мы 
решили и обеспечили сертификацию ряда 
ЛА, например, Ту-334. Это удалось сделать 
за счет консолидации средств на наибо- 
лее важных направлениях и привлечения 
собственных средств. 

Надо сказать, что в программе разви- 
тия гражданской авиационной техники 
предусматривалось его финансирование 
на равных условиях: 50% из бюджета, 50% 
из привлеченных средств. В прошлом году 
это соотношение выглядело так: 30% из 
бюджета и 70% собственных средств. 

Отдельные предприятия отказались от 
мизерной суммы бюджетных средств, по- 
скольку это не определяет финансирова- 
ние предприятия. При этом они, то что мы 
называем интеллектуальной собственно- 
стью, оставили у себя. Остальные пред- 
приятия с большим трудом находили эти 
небюджетные средства. 

Еще два замечания по 2003 году. Во- 
первых, был снижен общий объем бюджет- 
ного финансирования, во-вторых, небюд- 
жетные средства на моторостроение были 


определены в размере 70% от общей сум- 
мы финансирования. Это в корне непра- 
вильно, так как очень много зависит от со- 
стояния разработки, от вида разработки. 
Например, делается модернизация двига- 
теля, который находится в серийном про- 
изводстве. В этом случае могут быть источ- 
ники внебюджетного финансирования (от 
продажи двигателей). Например, ММПП 
«Салют» вообще живет вне бюджетного 
финансирования, хотя он ГУП. 

Совсем другое положение, когда созда- 
ется новый двигатель. Здесь источники 
внебюджетного финансирования очень 
ограничены. 

Но есть и положительные тенденции, 
На ряде заводов, например, «Салют», НПО 
«Сатурн», УМПО (Уфа), ОАО «Мотор-Сич», 
ЗМКБ «Прогресс» (Запорожье) в опре- 
деленной мере завод им. В, Я. Климова 
(С.-Петербург) из собственных средств 
были вложены серьезные инвестиции в 
развитие технологий и само производ- 
ство, так как создание двигателей нового 
поколения требует новые технологии, 

Например, сегодня у лучших компрес- 
соров ГТД рабочее колесо делается заод- 
но с лопатками, так называемый «блиск». 
При этом увеличивается прочность и 
уменьшается вес компрессора. Но для его 
изготовления нужно специальное обору- 
дование с четырех-пяти координатными 
станками, которые могут из цельной по- 
ковки сформировать лопатки и межлопа- 
точные каналы компрессора. 

Очень неплохие результаты деятель- 
ности наших научно-исследовательских 
институтов. Например, в ЦИАМе разрабо- 
таны новые численные методы моделиро- 
вания процессов газодинамики ГТД и 
прочности отдельных деталей и узлов. 
Точность отображения процессов, кото- 
рые происходят в двигателе, существен- 
но растет и можно утверждать, что мы по 
этому показателю находимся на мировом 
уровне, Если говорить о воздушном пото- 
ке, то поток отображается не только в об- 
щем течении (одномерном или двухмер- 
ном), нои в многообразном отображении 
в разных направлениях, с вихрями ит. д. 
Сегодня ставится задача: проанализиро- 
вать работу ГТД с целью выявления ре- 
зервов и при возможности проведения 
доработок выявить их экономическую эф- 
фективность. 

Существенные успехи есть и у ученых 
Всероссийского института авиационных 
мероприятий (ВИАМ). Ими разработаны 
новые сплавы, материалы, технологии их 
изготовления, а также изготовления де- 
талей из этих новых материалов. Имеют- 
ся в виду, в первую очередь, изготовле- 
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ние литых деталей с монокристальной 
структурой или с направленной кристал- 
лизацией, 

ВИАМ у нас является лидером по час- 
ти продвижения программ по реализации 
основной программы по развитию граж- 
данкой авиационной техники и соответ- 
ственно выделению бюджетных средств 
на реализацию этих программ. 

Предварительно было выделено 2,5 
миллиарда рублей, но благодаря активной 
работы генерального директора ВИАМ 
Н. Каблова и депутатов Государси 
думы РФ и, в первую очередь 
ра эта сумма была увели 
лиардов рублей. Ес 
этой программе 
риалов, которы 


дание новых мате- 
обходимы для изготов- 





ограмме, восстанавл 
ное производство 
зводство малых ко 
‚ которые сегодня 
ловиям не произв 
Положительный" фа 
знать то, что по пдёдло 
приятий мы оргавизо 
конструкторов для ра 
конструкции узйбв д 
коления. Этот 
«Сатурн» при 
ного констр 
Кузменко. Вэ 
ки все генера 
структоров. 
для двигателе 
ния и размерна 











В. Чуйко. На 6 
растет заработна 
ому имы это буд 
о можна сказать, 
ния офиц 






зет расти численное 
едприятиях и, что 9соб 
от возвращаться квалифя 






тающих 
радует, нач 
цированные 
Отрадно, что р 
программы поддер 
стов и ученых. Реально, 
сти происходит и за счет пр 
двигательную промышленность 








р чааочфы, проводят 
влодых специали- 






в авиа- 







Ред. Как работают в отрасли Госу- 
дарственные унитарные предприятия 
(ГУП)? Известно, что принятый в 2003 
году Закон в известной мере ограничи- 
вает их права? 

В. Чуйко. Да, действительно такие за- 
коны о ГУП Думой в 2003 году был принят. 


— вы си 





Он поставил ГУПы в совершенно неравное 
положение по управлению с предприяти- 
ями других форм собственности, что явля- 
ется прямым нарушением конституции, где 
записано, что все предприятия — незави- 
сима от формы собственности — в своих 
правах равны. Мы направили соответству- 
ющее письмо в Госдуму. Администрация 
Президента, получая многочисленные не- 
годующие письма, также направили свои 











Ред. Что Вы можете сказать о 
структурной перестройке, которую 
собирается, славу Богу, не первый год 
— провести с авиационной промышлен- 

высказыва ВО 
отяжении последн 
ю, интеграция рас- 




































ангара 

на сертификационные исп 
ния в РО олеты Н-148 
спроектированы в Киеве и ставятся на 
серийное производство в России (на двух 
заводах). 

Двигатели, которые спроектированы в 
порожье, производятся по коопераци 


Двигатель иЦирован по 
самой передовой — стратегии управления 
ресурсом (30. 12. 2003 г.). Также серти- 
фицирован ТВД-1500. 

Сегодня пошли заказы на самолеты 
Бе-200, Ту-334, а, следовательно, двигате- 















ли получили сертификат вовремя. Для 
обеспечения серийного выпуска самоле- 
тов подписано соглашение о серийном 
выпуске в кооперации двигателей Д-436 
на заводах «Салют» (Москва) УМПО (Уфа) 
и «Мотор-Сич» (Запорожье). 

Двигатель ВК-2500 прошел государ- 
ственные испытания и начинает выпус- 
каться серийно. 

Все вопросы по российско-украинско- 
му сотрудничеству в области авиационно- 
цвигателестроения решаются межгосу- 
ым координационным советом, 
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онстрация продукции отече- 
ного двигателестроения, в том числе 
и двойного назначения. Проводится боль- 
шая организационная работа. Общая пло- 
щадь экспозиции будет более 3000 м кв. 
и мы практически ее уже заполнили, Уча- 
ствуют все наши традиционные участни- 
ки. Мы надеемся, что Салон пройдет тра- 
диционно с успехом. 
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Юрий Ласточкин 
Генеральный директор НПО «Сатурн» 


— Юрий Васильевич, как бы вы 
определили характер работ НПО 
«Сатурн» в 2003 году? 

2003-й год стал для нас годом на- 
копления качественных характерис- 
тик, Несколько новых видов продук- 
ции прошли сертификацию. Успешно 
проведены межведомственные испы- 
тания наземных видов оборудования. 
Мы изготовили и поставили наземные 
установки для РАО «Газпром» - на 
«Кавказтрансгаз» (две газоперека- 
чивающие станции мощностью по 2,5 
Мвт), в Нарьян-Мар — ГТС —-12 мощнос- 
тью 12 МВт, завершили монтаж установ- 
ки мощностью 6,3 МВт для «Мостранс- 
газа». За год темпы роста продукции 
наземной тематики составили поряд- 
ка 30-40%. Подготовлен к серийному 
производству двигатель РД-600 для 
вертолетов К-60 — это завершающий 
этап работы по созданию двигателя, 
первые разработки по которому нача- 
лись 10 лет назад. Закончен еще один 
важный проект — прошла сертифика- 
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ОАО НПО «САТУРН»: 2003-Й ГОД - 
ПЕРИОД НАКОПЛЕНИЯ 
КАЧЕСТВЕННЫХ ИЗМЕНЕНИЙ 


ТАК ОБОЗНАЧИЛ ГЛАВНЫЙ ИТОГ УШЕДШЕГО ГОДА ГЕНЕРАЛЬНЫЙ ДИРЕКТОР 
КОМПАНИИ ЮРИЙ ВАСИЛЬЕВИЧ ЛАСТОЧКИН. 


цию на соответствие международным 
стандартам по шуму и эмиссии наша 
серийная продукция. Теперь наши се- 
рийные двигатели Д-30 КУ-154 оснаще- 
ны малыми эмиссионными камерами 
сгорания, то есть по шуму и эмиссии 
соответствуют принятым в мире нор- 
мам. На решение этой проблемы по- 
требовалось пять лет. 

Можно сказать, что в прошлом году 
мы создавали базу, которая позволит 
компании в ближайшие годы увели- 
чить физические объемы продукции, 
реализацию, выручку и прибыль в 
разы. Поэтому результаты выручки и 
прибыли за прошлый год примерно со- 
ответствуют аналогичным показате- 
лям за 2002 год: годовой объем про- 
изводства в рублях - 5,6 млрд. рублей, 
реализация - 6,6 млрд. рублей, при- 
быль — порядка 1 млрд. рублей. 

— По отношению к сумме выруч- 
ки у компании высокая прибыль. Вы 
ее никуда не прячете, не уводите. 
Почему? 

— Мы — открытая компания, заинте- 
ресованная в развитии, в инвестициях. 
Прибыль нам нужна, чтобы инвестиро- 
вать как можно больше средств в ос- 
новной капитал. На эти цели у нас идут 
100% амортизационных отчислений и 
очень большая доля прибыли - до 
90%. Совсем небольшая часть идет на 
потребление — социальные програм- 
мы и выплаты. Соотношение между на- 
коплением и потреблением (в терми- 


Новый испытательный стенд для 
авиадвигателей 


нологии по Марксу) у нас составляет 
примерно 90:10. Сегодня мы исполь- 
зуем прибыль таким образом, чтобы 
как можно быстрее привести интел- 
лектуальный и производственный по- 
тенциал предприятия к высоким ми- 
ровым стандартам. Это трудный и 
длительный процесс. 

Авиационный, газотурбинный дви- 
гатель — самый сложный из интеллек- 
Туальных и технических продуктов, ко 
торое создало человечество. Один 
килограмм веса такого «продукта» 
оценивается в $1000-$5000. Чтобы 
заложить базу для успешной работы 
такого производства, нужно решить 
очень большое количество проблем, 
главные из которых: 1) включение в 
новые программы, формирование па- 
кета заказов; 2) модернизация акти- 
вов компании, которая должна быть 
превращена в непрерывный, интен 
сивный процесс; 3) модернизация ин- 
фраструктуры завода; 4) тотальное 
обучение персонала. Непрерывное 
обучение должно быть организовано 
на всех уровнях. 

— Какую долю в общем объеме про- 
изводства компании занимают глав- 
ные из видов деятельности - авиа- 
двигатели, наземная тематика? 

— Сегодня на долю продукции на- 
земной тематики приходится пример- 
но 15-20%, на серийные двигатели 
(КУ/КП) - порядка 40%, еще 10% - на 
снегоходы и около 30% - доходы от 


ГТД-110 на Ивановской ГЭС 











опытно-конструкторских разработок. 
У нас — крупнейший в стране научно- 
технический центр. Его годовой бюд- 
жет - миллиард рублей. Более 4 000 
сотрудников компании заняты научно- 
конструкторскими разработками. Чис- 
ло докторов и кандидатов техничес- 
ких наук достигло почти ста человек. 
Мы создавали этот центр в расчете на 
то, что здесь будут сосредоточены луч- 
шие инженерно-технические кадры: 
Сегодня мы выигрываем тендеры и бе- 
рем заказы на инженерно-техничес- 
кие разработки новых видов продук- 
ЦИИ, а завтра у компании будут заказы 
на производство этой продукции. Сей- 
час «Сатурн» имеет порядка 60% го- 
дового государственного бюджета в 
области создания авиационных и га- 
зотурбинных двигателей. Есть все 
шансы, чтобы здесь, в Рыбинске, был 
создан лучший и крупнейший ва стране 
научно-производственный центр, зани- 
мающийся разработками и производ- 
ством авиадвигателей и газовых тур- 
бин. Это — сверхзадача, требующая 
времени, усилий и огромных ресурсов. 
Мы должны поднять на качественно 
новый уровень конструкторскую и про- 
изводственную базу, выпускать конку- 
рентоспособную, экспортоориентиро- 
ванную продукцию, интегрироваться в 
мировую экономику и принять участие 
в мировом разделении труда; 

— Сотрудничество ОАО НПО «Са- 
турн» с французской компанией 
«бпеста Моёгигз» и есть пример та- 
кой интеграции? 

- Это очень серьезный проект, ко- 
торый позволит нам привлечь до 200 
млн, Евро прямых инвестиций. Его ре- 
ализация позволяет нашей компании 
коренным образом модернизировать 
производство и остаться заводом-про- 
изводителем двигателей для граждан- 
ской авиации. Проект КК — Российс- 
кий региональный самолет - очень 
перспективен с токи зрения потреб- 
ностей рынка. По данным исследова- 
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ний, проводимых по заказам ГУП 
«АВПК» «Сухой» совместно с компа- 
нией Вое!пд, спрос на региональные 
самолеты до 2022 года на внутреннем 
рынке составляет 250-260 машин, на 
мировом — около 550. Включаясь в 
этот проект, мы осуществляем прорыв 
в том направлении, где сегодня отече- 
ственная продукция неконкурентос- 
пособна — производство двигателей 
для самолетов гражданской авиации. 
Наша заинтересованность в этом про- 
екте понятна. Что же касается фран- 
цузов, то это сотрудничество открыва- 
ет для них реальную возможность 
выхода с совместной продукцией на 
российский рынок, Так что в реализа- 
ции этого проекта в равной степени 
заинтересованы обе стороны, поэто- 
му и финансирование будет на пари- 
тетных началах - 50:50. 

— В какой стадии находится ре- 
ализация другого международного 
проекта - договора с японской ком- 
панией «Сумитомо Корпорейшн»? 

— Японцы уже начали поставку 
оборудования в рамках этого проекта 
= крупные обрабатывающие центры 
(например, по обработке прецизион- 
ных деталей для газовых турбин). Ре- 
апизация проекта, общий объем кото- 
рого $60 млн. долларов, даст нам 
возможность полностью модернизи- 
ровать парк оборудования. Мы смо- 
жем повысить качество продукции, 
производительность труда, уменьшить 
издержки производства. Это компа- 
ния с мировым именем, самыми совре- 
менными. технологиями и годовым 
оборотом в $80 млрд. Прежде чем 
приступить к реализации проекта, мы 
обменивались делегациями: мы езди- 
ли в Японию, они побывали у нас. В 
итоге подписали контракт, стоимость 
заемных ресурсов по которому в три 
раза ниже, чем на внутреннем рынке. 
Это очень выгодный для нас кредит. 

— Но Вы используете и другие 
виды заимствований - в частно- 


сти, на внутреннем рынке. Обслу- 
живание облигационного займа ОАО 
НПО «Сатурн» - это, очевидно, д0- 
рогой вид заимствований. Почему 
Вы это делаете? 

— Целесообразно использовать 
разные виды заимствований. С одной 
стороны - японский кредит, с другой 
— порядка 1 млрд. средств Сбербанка 
России. Мы полностью разместили свой 
заем в 500 млн. рублей, хотя эти заем- 
ные средства, действительно, пока еще 
дорогие. Но компания должна иметь 
хорошую кредитную историю. Сегодня 
мы разместили на рынке средства под 
высокий процент, затем вернули их ин- 
весторам. В другой раз мы сможем за- 
нять больше средств под меньший про- 
цент - и это будет реально, У инвесторов 
сформируется доверие к нашей компа- 
нии, они смогут не беспокоиться за ка- 
чество своего выбора, а у нас будетеще 
один из вариантов долгосрочных недо- 
рогих заимствований. 

— Вы назвали ряд очень масш- 
табных проектов и обозначили пер- 
воочередные задачи, которые дол- 
жны быть решены компанией на 
протяжении ближайших лет. На- 
сколько реально успешное решение 
столь крупного комплекса задач? 

- У нас нет выбора. Посмотрите, 
что происходит вокруг: сегодня вре- 
мя делает вызов каждому предприя- 
тию, каждой территории, каждому че- 
ловеку. Конкуренция обостряется и 
все мы чувствуем ее на себе, Это, во 
многом, непривычная, принципиально 
новая среда, в которой на успех могут 
рассчитывать только самые сильные, 
самые лучшие. Если мы такими не ста- 
нем, в этой роли будет кто-нибудь дру- 
гой, Разве мало примеров, когда пред- 
приятия с долгой историей и славным 
прошлым фактически отошли от ак- 
тивной деятельности, оказались вы- 
теснены своими более агрессивными 
конкурентами или сами по себе оста- 
лись не у дел? Это — реальность. 


Макет российского регионального самолета 














Богуслаев Вячеслав Александрович 
Председатель правления 
Генеральный директор 


Запорожское ОАО «Мотор Сич» - одно 
из крупнейших и старейших предприятий 
мирового двигателестроения. На кануне 
открытия Салона «Двиготели-2004» наш 
корреспондент встретился с Генераль- 
ным директором, председателем провле- 
ния «Мотор Сич» Вячеславом Александро- 
вичем Богуслаевым и попросил рассказать 
о выпускаемой сегодня предприятием 
продукции (новинках). 


В мире насчитывается не более 10 
стран, в которых создают и производят 
авиационные двигатели, от первых черте- 
жей до серийного производства, 

ОАО «Мотор Сич» - крупнейшее совре- 
менное предприятие достойно представ- 
ляет Украину в мировом сообществе ве- 
дущих авиадвигателестроительных фирм. 

Производство авиадвигателей во всем 
мире относится к числу высокоемких и на- 
укоемких производств. 

Современный двигатель — сложней- 
шая в конструктивном и технологическом 
отношении техническая система. Поэто- 
му конструкция двигателя, технологичес- 
кие процессы, обеспечивающие его рабо- 
тоспособность и высокую экономическую 
эффективность производства, должны со- 
ответствовать требованиям мировых стан- 
дартов. 

Вся история ОАО «Мотор Сич» свиде- 
тельствует о том, что основной задачей 
предприятия был и остается выпуск со- 
временной качественной авиационной 
техники. 


эГ-6000 
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Производство современных двигате- 
лей, а также ремонт всех выпущенных 
сертифицированы Авиационным Регист- 
ром Межгосударственного авиационного 
комитета (МАК) и государственным де- 
партаментом авиационного транспорта 
Украины (ГДАТУ). Система качества серти- 
фицирована транснациональной фирмой 
ВМТ на соответствие требованиям меж- 
дународного стандарта 150 9001. 

ОАО «Мотор Сич» имеет многолетний 
опыт взаимовыгодного сотрудничества с 
предприятиями и организациями авиа- 
промышленности, а также с эксплуатиру- 
ющими подразделениями министерства 
обороны Российской Федерации в облас- 
ти авиационной техники, осуществляемо- 
го в соответствии с Соглашениями между 
Правительством Российской Федерации и 
Правительством Украины. Межправитель- 
ственные соглашения стали основой вза- 
имовыгодных отношений авиационной 
промышленности двух государств и те- 
перь, только объединив интеллектуаль- 
ный потенциал и ресурсы, авиационная 
промышленность и России, и Украины мо- 
жет отстоять свои традиционные рынки и 
завоевать новые. 

Салон «Двигатели-2004» подводит 
итоги года «Россия в Украинех. В 2002 
году мы наоборот участвовали в програм- 
мах года «Украина в России», 

На основе договоренностей двух пре- 
зидентов наших стран, наши предприятия 
делают все, чтобы научные и производ- 
ственные программы строились на совме- 
стной основе. 

Поэтому наша экспозиция двигателей 
на салоне будет состоять из трех состав- 
ляющих это: сама экспозиция «Мотор 
Сич» — головное предприятие, и, состав- 
ляющие с ней единую экспозицию, раздел 
совместных разработок с заводом им. В. 
Я. Климова (практически это разработки, 
которые мы выполнили с Генеральным 
конструктором Александром Александро- 
вичем Саркисовым) с другой стороны раз- 
дел, связанный с нашими совместными 
разработками с ЗАО «Прогресс». Вся объе- 
диненная экспозиция нашего куста гово- 
рит о том, что альтернативы совместным 
разработкам и совместного изготовления 
двигателей несколькими предприятиями, 
сегодня нет! 

В настоящее время у нас прошли эта- 
пы испытаний и готовы к серийному про- 
изводству ряд двигателей нового поко- 
ления. 

Весомым достижением ОАО «Мотор 
Сич» стало внедрение в производство се- 
мейства турбореактивных двигателей Д- 
43611/ТП, предназначенных для ближне- 
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магистральных самолетов вместимостью 
100-150 пассажиров ( в первую очередь 
для Ту-334) и не имеющего аналогов в 
мире многоцелевого самолета-амфибии 
Бе-200, основное предназначение кото- 
рого — пожаротушение. Бе-200 хорошо за- 
рекомендовал себя в 2003 году при туше- 
нии пожаров во Франции. 

Двигатели семейства Д-436 имеют 
низкую стоимость жизненного цикла и со- 
ответствуют как действующим, так и пер- 
спективным международным нормам по 
уровню эмиссии и шума. 

Необходимо отметить, что по двигате- 
лям семейства Д-436, Д-27 и другим ра- 
ботаем совместно с российскими серий- 
ными заводами. 

Двигатель этого семейства Д-436-148 
будут устанавливаться на новый пасса- 
жирский самолет Ан-148. Новый двига- 
тель имеет тягу на взлетном режиме 6400 
кгс, при этом все преимущества базового 
двигателя, а отличия ограничиваются ком- 
плектацией самолетных агрегатов и под- 
веской, которая позволяет размещать его 
под и над крылом, в фюзеляже самолета 
или по обеим его сторонам. 

В различных своих модификациях Ан- 
148 сможет перевозить от 70 до 90 пасса- 
жиров. 

В Киеве в 2004 году планируется завер- 
шить сборку двух летных экземпляров Ан- 
148. Для этого же самолета создана со- 
временная вспомогательная силовая 
установка АИ-450-148 с эквивалентной 
мощностью 276 кВт. Проводятся стендо- 
вые испытания двигателя. 

В свете вышеуказанного мы будем вы- 
ставлять двигатель АИ-222-25, который 
мы производим совместно с Московским 
заводом «Салют». 

АИ-222-25 - представитель нового по- 
коления двигателей ОАО «Мотор Сич» для 
учебно-тренировочных, учебно-боевых и 
легких боевых самолетов — имеет макси- 
мальную тягу 2500 кгс и предназначен для 
установки на разработанный ОКБ им. А. С. 
Яковлева УБС Як-130, который выиграл 
тендер и был рекомендован к принятию на 
вооружение ВВС Российской Федерации. 

Высокие параметры силовой установ- 
ки (2 двигателя АИ-222-25) в сочетании с 
совершенной аэродинамической схемой 
обеспечивают самолету Як-130 маневрен- 
ные характеристики в дозвуковом диапа- 
зоне скоростей, свойственны современ- 
ным и перспективным боевым самолетам. 
(Самолет Як-130 с запорожскими двигате- 
лями АИ-222-25 экспонировался в Ле Бур- 
же на Рап$ Ай $По\м-2003. 

Новый ТРДД АИ-25ТЛШ - очередная 
модификация находящихся в серийном 
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производстве двигателей АИ-25ТЛ/ТЛК, 
успешно эксплуатирующихся на чешских 
самолетах 1-39 и китайских К-84. ОАО 
«Мотор Сич» выпустило более пяти тысяч 
АИ-25ТЛ, общий налет которых превыша- 
ет 6,5 млн. часов. Двигатель зарекомен- 
довал себя как один из самых надежных 
в своем классе. Коэффициент досрочно- 
го съема за весь период, эксплуатации не 
превышает 0,1, т. е. наработка на досроч- 
ный съем двигателя с самолета не менее 
10 тысяч часов. 

На двигателе АИ-25ТЛШ введен мак- 
симальный боевой режим, на котором тяга 
в стартовых условиях увеличена с 1720 
кгс до 1850 кгс, а в режиме полета у зем- 
ли при скорости 0,6 М и температуре ок- 
ружающего воздуха +30°С увеличена с 
1100 кгс до 1250 кгс. Это позволяет зна- 
чительно повысить летно-технические ха- 
рактеристики самолетов, эксплуатируе- 
мых в странах с жарким климатом, таких, 
например, как Таиланд, Индия, Куба, Вьет- 
нам и другие. Одновременно на двигате- 
ле вдвое (до пяти-шести секунд) сниже- 
но время приемистости. 

Двигатель АИ-25 ТЛШ был установлен 
на представленном на Райз Ай ЗПо\ - 
2003 самолете 11-394 МО Украины «Одеса- 
виасервис», выполнившего работы по мо- 
дернизации самолета. 

Значительное место в продукции ОАО 
«Мотор Сич» занимают двигатели семей- 
ства ТВЗ-117. Разработанный на заводе 
им. В. Я. Климова, этот двигатель в раз- 
личных своих модификациях выпускает- 
ся на ОАО «Мотор Сич» в течение 30 лет. 
Было изготовлено свыше 22 тыс. таких 
двигателей, которые наработали в экс- 
плуатации около 14,6 млн. часов на 
большинстве боевых, транспортных и 
гражданских вертолетах среднего клас- 
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са сухопутного и морского применения 
с маркой «Миль» и «Камов» в 60 стра- 
нах мира. 

По своим показателям основных узлов 
и запасам газодинамической устойчиво- 
сти ТВЗ-117 - один из лучших в мире вер- 
толетный двигатель в своем классе. 

Наше предприятие совместно с раз- 
работчиком ТВЗ-117 - ФГУП «Завод им. 
В. Я. Климова» постоянно ведет работы 
по модернизации двигателя и созданию 
очередных модификаций, адаптирован- 
ных к условиям эксплуатации на новых 
вертолетах. Результатом большой плодо- 
творной работы стал двигатель ВК-2500 
- фактически форсированный ТВЗ- 
117ВМА. 

По сравнению со своими предше- 
ственниками, двигатель ВК-2500 имеет 
повышенную мощность: до 2400 л. с. на 
взлетном режиме и до 2700 л. с. на чрез- 
вычайном, которые поддерживаются до 













температуры окружающей среды +30°С. 
Это позволяет значительно улучшить 
летно-технические характеристики вер- 
толетов. 

Так, с двигателем ВК-2500 вертолеты 
смогут подниматься на один км выше при 
нагрузке, большей на одну-две тонны (в 
зависимости от типа вертолета). Они по- 
лучат также более высокие возможности 
при эксплуатации в высокогорных райо- 
нах с жарким климатом, увеличенную ско- 
рость и улучшенную маневренность. 

ВК-2500 полностью взаимозаменяем 
с ТВЗ-117 и поэтому может быть установ- 
лен не только на новые вертолеты, но и 
на находящиеся в эксплуатации. 

Получив формированный вариант 
ТВЗ-117, мы решили создать двигатель с 
уменьшенной тягой. 

Идея заключалась в том, что бы убрать 
первые две ступени компрессора и поста- 
вить новую турбину, и новую цифровую 
систему управления с точной регулиров- 
кой температуры газа. Такой двигатель 
сделали и получили мощность на валу - 
1500 л. с. Двигатель получил наименова- 
ние ВК-1500. 

Имеются несколько его модификаций: 
разные варианты установки редуктора 
позволяют иметь разные двигатели для 
разных типов летательных аппаратов. 
Важное значение имеет тот факт, что мы 
изначально опираемся на ресурсы, кото- 
рые имеет ТВЗ-117. 

В настоящее время ведутся стендовые 
испытания турбовинтовой модификации 
ВК-1500С, адаптированной для установки 
на ранее выпущенные самолеты Ан-2 при 
проведении комплекса работ по их модер- 
низации в профиль Ан-3. 

Возможна установка ВК-1500 на само- 
леты Ан-38 и Бе-32. 

Проводятся также стендовые испыта- 
ния двигателя вертолетной модификации 
ВК-15008ВМ, предназначенного для заме- 
ны отрабатывающих свой ресурс двигате- 
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лей 182-117 на многочисленных модифи- 
кациях вертолетов Ми-8. 

В ближайшей перспективе создание 
новой вертолетной модификации с выво- 
дом мощности вперед - ВК-15008К для 
возможного применения на вертолетах 
Ка-60 и Ка-6г. 

Большие надежды связывает наше 
предприятие с новым вертолетным двига- 
телем - АИ-450, обеспечивающим мощность 
на взлетном режиме 465 л. с. и на чрезвы- 
чайном 550 л. с. Двигатель создается ГП 
ЗМКБ «Прогресс» при участии нашего пред- 
приятия, которое изготовило первые его об- 
разцы, В настоящее время двигатель успеш- 
но проходит стендовые испытания. 

АИ-450 предназначен для установки 
на новый вертолет ОКБ Н, И, Камова - Ка- 
226, который является результатом работ 
по модернизации хорошо зарекомендо- 
вавшего себя вертолета Ка-26, 

Мы уверены, что универсальность Ка- 
226 в сочетании с высокими летно-техни- 
ческими характеристиками двигателя АИ- 
450 позволят ему занять достойное место 
в авиации, 








На Салоне в нашей экспозиции будет 
демонстрироваться двигатель АИ-450-148 
— вспомогательная энергетическая уста- 
новка на самолет Ан-148. 

ОАО «Мотор Сич» постоянный участ- 
ник международных авиационных сало- 
нов, На салоне «Двигатели-2004» в нашей 
экспозиции новинка: у каждого выстав- 
ленного двигателя будет макет самолета, 
на котором этот двигатель установлен, Мы 
ожидаем, что в салоне примут участие 
наши постоянные партнеры - «ОКБ им, 
0. К. Антонова». Ожидается что на сало- 
не «Двигатели-2004» будет проведена 
презентация нового лайнера Ан-148. На 
наших стендах демонстрируются как но- 
вые перспективные модели, так и усовер- 
шенствованные авиадвигатели, которые 
находятся в эксплуатации. 

Это касается двигателей 1В3-117ВМА- 
СБМ1 и Д-36 серии 4А, предназначенные 
для самолетов Ан-140 и Ан-74ТК-300, ко- 
торые находятся в серийном производ- 
стве. Оба самолета с успехом были пред- 
ставлены на международном салоне в Ле 
Бурже. Признано, что Ан-140 - это один 








из лучших образцов региональных пасса- 
жирских самолетов, производство кото- 
рого освоено в Харькове и на заводе НЕЗА 
в Иране. 

Авиакомпания «Мотор Сич» пополни- 
ла свой парк самолетом Ан-140. 

Ан-74АТК-300 - это региональный кон- 
вертируемый грузопассажирский самолет 
нового поколения, оснащенный новыми 
двигателями Д-36 серии 4А, которые раз- 
мещены на пилонах под модернизирован- 
ным крылом. К украинским самолетам 
Ан-74ТК-300 проявили интерес авиаком- 
пании Индии. 

Наряду с производством своей тради- 
ционной продукции мы успешно освоили 
новое направление деятельности — вы- 
пуск современных газотурбинных элект- 
ростанций (ГТЭ) мощностью 1; 2,5; 6; 8 
МВт, газотурбинных приводов (ГТП) мощ- 
ностью 1; 2,5; 6; 8 МВТ, а также турбоде- 
тандерных установок мощностью 1 МВт. 

Созданы и доведены до стадии серий- 
ного производства дизельные двигатели 
мощностью 40 и 100 л. с. для переобору- 
дования автотракторной техники, судовые 
установки средней мощности для мало- 
тоннажных судов, а также двух- и четы- 
рехтактные поршневые двигатели мощно- 
стью 40; 15; 5,5;4,9 л. с. для подвесных 
лодочных моторов, сельскохозяйственной 
и коммунальной минитехники. 

Залогом успешного развития двига- 
телестроения в Украине может служить 
тесное сотрудничество с проектными, 
научно-исследовательскими и другими 
специализированными организациями 
России, прежде всего с всемирно извест- 
ными самолето- и вертолетостроительны- 
ми ОКБ и отраслевыми институтами РФ: 
ЦИАМ, ЦАГИ, ВИАМ, НИАТ, НИИД и др. се- 
рийными заводами-изготовителями, са- 
молетов и вертолетов, а также нашими 
коллегами по производству авиационных 
ПА (в области передовых технологий) — 
ФГУП ММПЦ «Салют», УМПО (Уфа), 0А0 
КМПО (Казань). 

Качество и надежность выпускаемой 
продукции подтверждается ее успешной 
эксплуатацией в 109 странах на 69 типах 
самолетов и вертолетов всемирно извес- 
тных фирм Антонова, Ильюшина, Берие- 
ва, Туполева, Яковлева, Камова, Миля, 
чешской «Аего Уобосподу» и китайской 
МАМС. 

В завершении хочется добавить, что 
ОАО «Мотор Сич» всегда открыто всем за- 
интересованным в расширении своих свя- 
зей партнерам для взаимовыгодного и 
перспективного сотрудничества по созда- 
нию, изготовлению и эксплуатации авиа- 
ционной техники. Наша цель - произво- 
дить долговечные и надежные изделия, в 
полной мере удовлетворяющие требова- 
ниям заказчиков и создающие максималь- 
ные удобства потребителям. 
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Генеральный директор - Главный 
конструктор ОАО «СТАР» Ю. П. ДУДКИН 


Заглянем в пилотскую кабину любого 
современного воздушного судна. От оби- 
лия различных приборов и датчиков ря- 
бит в глазах, они - всюду: перед пилотом, 
справа, слева от него и даже на потолке. 
Многие приборы сообщают важнейшие 
сведения о работе двигателя. Но удержать 
их в поле зрения, осмыслить всю идущую 
от них информацию и принять единствен- 
но правильное решение за несколько се- 
кунд полета, а тем паче воздушного боя - 
такое не по плечу даже самому высоко- 
классному пилоту. Это = за пределами 
человеческих возможностей. Вот тут на 
помощь летчику и приходят системы ав- 
томатического управления двигателем -— 
САУ. Они снижают нагрузку на интеллект 
и психику пилота, высвобождают его 
силы для выполнения полетных и боевых 
задач. Разработкой, испытанием, внедре- 
нием в серийное производство таких си- 
стем и занимается в Перми коллектив ОАО 
«СТАР» («Системы топливопитания и ав- 
томатического регулирования»). 

В своей сфере деятельности ОАО 
«СТАР» - уникально. Это - единственное в 
России предприятие, которое самостоя- 
тельно создает и поставляет для эксплуа- 
тации комплексные системы автоматичес- 
кого управления, содержащие насосы 
топливопитания, цифровые электронные 
регуляторы «с полной ответственностью» 
(управляют авиадвигателем на всех режи- 


КОМПЬЮТЕР НА БОРТУ ИЛИ... САУ 


мах взлета, набора высоты, полета и по- 
садки) и резервную гидромеханическую 
часть. Именно такими были САУ для дви- 
гателей сверхзвукового истребителя-пе- 
рехватчика МиГ-31, вертолетов Ка-50 
«Черная акула», Ка-52 «Аллигатор», Ка-60 
«Касатка» и для пассажирских самолетов 
нового поколения Ил-96-300, Ту-204, Ту- 
214, Ил-114, Ан-38. Сегодня системы, со- 
зданные в ОАО «СТАР», действуют более 
чем на 50 типах воздушных судов: от лег- 
кого поршневого самолета Су-26М до даль- 
немагистрального пассажирского лайнера 
Ил-96-300. Кстати, именно на таком само- 
лете летает президент России. 

История предприятия началась в июне 
1943 года, когда в Перми при карбюратор- 
ном заводе № 33 (ныне - АО «Инкар») был 
создан филиал Московского опытного кон- 
структорского бюро № 315. В годы Великой 
Отечественной войны коллектив филиала 
занимался модернизацией и доводкой се- 
рийных карбюраторов для двигателей кон- 
структоров А. Д. Швецова и В. Я. Климова. 

В 1957 году пермский филиал московс- 
кого ОКБ-315 был преобразован в самосто- 
ятельное Пермское агрегатное конструктор- 
ское бюро (ПАКБ). Его первым Главным 
конструктором стал А. Ф. Полянский — вы- 
дающийся инженер и организатор произ- 
водства, лауреат Государственной премии 
СССР. Первыми разработками коллектива 
ПАКБ как самостоятельного предприятия 
стали топливорегулирующие агрегаты для 
двигателей самолета Ту-124 и вертолетов 
Ми-6, Ми-10. В 60-70 годы были созданы си- 
стемы регулирования для двигателей само- 
летов Ту-134, Ил-76, Ил-62М, Ту-154М и вер- 
толетов Ми-17, Ми-24, Ми-28, разработана 
САУ для двигателя танка 1-80. 

В 1968 году были начаты поисковые 
работы в принципиально новом направ- 
лении - в области электронной цифровой 
техники для управления режимами газо- 
турбинного двигателя, и уже в 1974 году 
был разработан первый отечественный 
серийный цифровой регулятор для дви- 
гателя противолодочного вертолета Ми- 


Агрегаты, действующие в составе САУ двигателя ПС-90А2 - электронный 
регулятор РЭД-90А2 и гидромеханический насос-регулятор НР-904А2, 








14, В 1975 году была создана система 
управления форсированным двигателем 
Д-30Фб для сверхзвукового истребителя- 
перехватчика МиГ-31, в состав которой 
входит созданный впервые в мире элект- 
ронный цифровой регулятор основного 
контура РЭД-3048, а также насос-регуля- 
тор, регулятор форсажного контура, насос 
сопла и другие агрегаты. 

В 80-х годах специалистами предпри- 
ятия была усовершенствована САУ дви- 
гателя 183-117 за счет внедрения элект- 
ронного регулятора ЭРД-ЗВМ, который 
улучшил динамические и высотные харак- 
теристики двигателей многоцелевых 
транспортных и боевых вертолетов Ми-24, 
Ми-8МТ, Ка-32, Ка-50 «Черная акула» и 
Ка-52 «Аллигатор». В конце 80-х годов 
была разработана электронная САУ для 
двигателя нового поколения ПС-90. 

В 2003 году предприятию исполни- 
лось 60 лет. Коллектив его трудится ста- 
бильно, уверенно глядя в завтрашний 
день. Одна из последних разработок - 
электронно-гидромеханическая система 
управления винтомоторной силовой уста- 
новкой для пассажирского самолета Ан-140 
с универсальным цифровым регулятором 
РЭД-2000, в котором совмещены функции 
управления двигателем и винтом самолета, 
измерения их параметров, а также функции 
диагностики и контроля двигателя и винта. 
Электронный регулятор РЭД-2000 сертифи- 
цирован в 2000 году. Разработана также САУ 
для силовой установки среднемагистраль- 
ного самолета Ан-38. 

Коллектив предприятия приступил к 
созданию перспективных электронных циф- 
ровых систем на основе новых структурных 
принципов, современных технологий, боль- 
ших и сверхбольших интегральных схем. 
Испытания первой такой системы, пред- 
назначенной для двигателя нового поко- 
ления ПС-904А2, должны состояться в бли- 
жайшее время. А пока данная САУ вместе 
с другими системами, созданными на 
предприятии, экспонировалась на Между- 
народном авиакосмическом салоне МАКС- 
2003, традиционным участником которо- 
го ОАО «СТАР» является. Разрабатывается 
электронная САУ для двигателя вертоле- 
тов различного назначения на базе вер- 
толета Ка-60, а также САУ для турбовин- 
товых двигателей самолетов местных 
авиалиний. Если же говорить о военной 
авиации ХХ] века, то можно сообщить, что 
будут продолжены летные испытания эк- 
спериментального истребителя пятого по- 
коления Су-37 «Беркут» с крылом обрат- 
ной стреловидности. Система управления 
двигателем этого новейшего истребителя 
создана в Перми, в ОАО «СТАР». 





Генеральный директор В. П. Лесунов 


В 1976 году ЦК КПСС и Совет Мини- 
стров приняли решение о разработке дви- 
гателя для самолета нового поколения. 

В условиях строжайшей секретности, 
разработчиком назначен Московский ма- 
шиностроительный завод «Сатурн» под 
руководством А. Люльки. Началась рабо- 
та над АЛ-31Ф, двигателем для известных 
сегодня во всем мире истребителей Су-27. 
Разработчикам была поставлена задача, 
создать двигатель по своим характерис- 
тикам превосходящий американский Р- 
100. При проектировании АЛ-31Ф широко 
использовался опыт создания двигателя 
АЛ-21Ф, а также опыт ОКБ Генеральных и 
Главных конструкторов С. П. Изотова, Н. 
Д. Кузнецова, П. А. Соловьева и других. В 
своем детище А. Люлька реализовал идею 
двухконтурности схемы ТРД, на которую 
получил авторское свидетельство еще в 
апреле 1941 года. 

Рабочее проектирование двигателя и 
выпуск основных чертежей закончились в 
1976 году. Уже в декабре этого же года на 
ММЗ «Сатурн» собран первый экземпляр. 

Применение революционных для того 
времени конструкторских решений позво- 
лило создать двигатель, обладающий вы- 
сокими значениями удельной тяги на мак- 
симальном, форсажных режимах и низким 
удельным расходом топлива на крейсер- 
ских режимах полета. 

Особенностью АЛ-31Ф стали модуль- 
ная конструкция, укороченная камера 
сгорания, сверхзвуковое всережимное 
регулируемое сопло, выносная коробка 
агрегатов. Применение двухроторной схе- 
мы двигателя наряду с регулируемыми на- 








КАК СОЗДАВАЛСЯ ДВИГАТЕЛЬ АЛ-31Ф 


правляющими аппаратами обоих компрес- 
соров позволило Су-27 летать в очень ши- 
роком диапазоне скоростей: от 150-170 
км/ч до М=2,35, при этом двигатель устой- 
чиво работал в экстремальных условиях 
полета на всех углах атаки самолета, 

17. 11. 77 в Министерстве авиацион- 
ной промышленности выходит приказ, в 
котором директору Уфимского моторост- 
роительного завода В. Д. Дьяконову ло- 
ручено приступить к подготовке произ- 
водства АЛ-31Ф и обеспечить выпуск 
первых 6 штук в Т\ квартале 1978 года. 

На освоение двигателя отводились 
предельно жесткие сроки, Подготовка про- 
изводства производилась по «горячим» 
чертежам практически «с листа», включая 
проработку на технологичность вновь вво- 
димых деталей и сборочных единиц. 

Изначально двигатель спроектирован 
с нижним располажением агрегатов. Одна- 
ко, в целях улучшения летно-технических 
характеристик самолета Су-27 и изменени- 
ем требований к мощности, Приказом МАП 
от 10. 04. 78 № 134 разработчикам пред- 
писано проработать компоновку с верхним 
расположением згрегатов, Выпуск первых 
четырех двигателей с верхним расположе- 
нием агрегатов УМПО по кооперации с ММЗ 
«Салют» и МЗ «Сатурн» запланирован на ТУ 
квартал 1979 года, Утвержден особый гра- 
фик, предусматривающий подготовку про- 
изводства, 

В процессе подготовки производство 
лихорадило от обилия конструкторских 
изменений и уточнений, приходящих в 
адрес УМЗ от разработчика. Конструкция 
двигателя предъявляла высокие требова- 
ния к применяемым технологическим про- 
цессам и допускам на размеры деталей, 
что потребовало радикального техничес- 
кого перезооружения предприятия и вне- 
дрения новых технологий. Оснащение и 
изготовление многих деталей производи- 
лось впервые - без изготовления опытных 
образцов у разработчика. 

Началось интенсивное обновление 
станочного парка, как за счет приобрете- 
ния нового оборудования, так и за счет 
проектирования и изготовления спец- 
станков собственными силами. 

Очень не просто шло освоение изго- 
товления шестерен для центрального ко- 
нического привода (ЦКП) двигателя. 
Имеющиеся на предприятии зубошлифо- 
вальные станки не давали требуемой точ- 
ности и чистоты обработки, Руководством 
МАП было принято непростое решение: 
изъять из ряда предприятий министерства 
действующие зубошлифовальные станки, 
обеспечивающие выпуск шестерен в со- 
ответствии с установленными Т.У. и пере- 
дать их специалистам УМПО. 


Перед объединением стоял вопрос ин- 
тенсивного внедрения станков с числовым 
программным управлением (ЧПУ). Руковод- 
ством УМПО определен перечень станков с 
ЧПУ, необходимых для дальнейшей работы. 
Если в самом начале освоения изделия парк 
станков насчитывал 152 единицы, то за пе- 
риод с 1980 до 1991 это число увеличилось 
более чем в четыре раза. Многое из приоб- 
ретенного оборудования было и остается 
уникальным: для работы на станках такого 
уровня многие специалисты завода прошли 
обучение на предприятиях Германии, Авст- 
рии, Франции, Италии. 

Поступление значительного количе- 
ства нового оборудования, изготовление 
спецстанков потребовала в большинстве 
своем реконструкции цехов. В этот пери- 
од организовано 79 специализированных 
производственных участков. Производ- 
ство нуждалось в дополнительных площа- 
дях, которые были получены за счет стро- 
ительства. 

Наряду с расстановкой и переплани- 
ровкой конструкторы трудились над про- 
ектировкой нестандартного оборудова- 
ния. Особенно напряженно велись работы 
по изготовлению испытательных боксов. 
На этом этапе большую работу провели 
заводские службы и цеха. Кроме того, 
привлекались сторонние организации, 
такие как ГИПРОНИИАВИАПРОМ, ЦИАМ. 

В осваиваемом изделии имелся ряд 
технологических процессов, которые до 
этого не применялись, в частности, ваку- 
умная сварка в среде высокоочищенного 
аргона. Для этого впервые образован спе- 
циализированный участок сварки в обита- 
емой камере, сданной в эксллуатацию в 
декабре 1981 года, которую спроектирова- 
ли и изготовили заводские специалисты. 
В процессе эксплуатации появились ряд 
предложения по улучшению работы оби- 
таемой камеры, учтенные при проектиров- 
ке следующей, запущенной в эксплуатацию 
через полтора года - в июле 1983-го. 

Перед металлургами УМПО стояла не- 
простая задача. В конструкции АЛ-31Ф 
имелось большое количество деталей из 
титанового литья. К началу освоения дви- 
гателя завод не имел никакого опыта в 
производстве титановых отливок. До это- 
го титановым литьем завод обеспечивали 
предприятия отрасли, где оно применя- 
лось уже достаточно широко. В 1980 году 
для производства необходимых деталей 
из титанового литья выстроен и пущен в 
эксплуатацию отдельный корпус, в кото- 
ром установлено все необходимое обору- 
дование. Металлургам объединения пред- 
стояло освоить изготовление лопаток с 
направленной кристаллизацией. Для это- 
го в 1981 году построен корпус, в кото- 








ом разместились вакуумные установки 





аправленнои кристаллизации. 
[пециалисты объединения стали ини 
\иаторами применения ионной импланта 
ции, позволившеи значительно повысить 
эксплуатационные своиства высоконагру 
женных деталей, в частности, турбинных 
и компрессорных лопаток. Ионно-лучевое 
легирование поверхностного слоя метал 
лических деталей позволило создать ком 
тозиционные системы уникальными 


структурами, значительно отличающими 





ся от исходного материала. По сравнению 

рад 
техпроцесс ионной имплантации повыша- 
‚ а корро- 


зионно-усталостнои прочности сталеи и 


иционными способами упрочнения 


ет предел усталости на 15-20 % 


медных сплавое в 1,5-2 раза. 





Применение высокотемпературной 
статической обработки титановых 
отливок на спецустановке устранилс 


тов, увеличив 






\роблему внутренних 
тем самым длительную прочность заготовок 
на 15 %, на 30% ПОвВЫСИВ БЫХОД ГОДНОЙ 
'родукции. Применяемая технология по 
зволила газостатировать отливки больших 
размеров из стальных, аллюминевых, тита 
новых, магниевых, жаропрочных сплавов, 

Высокое качество покрытия поверх- 
ностей деталей с требуемыми свойствами 
по микроструктуре и твердости обеспече 
но путем внедрения технологии иснно 
плазменного азотирования. © его помо 
щью удалось обойтись без последующей 


й обработки и 





пичить ре- 
сурс деталей. 
Весь комплекс работ выполнен соб- 


ственными силами заводских специалис- 


тов, что дало предприятию возможность 





изготавливать детали, инструмент и осна- 





цение повышенного класса точности из 


твердых, жаропрочных материалов с при- 


менением новых методов 1 ообработки, 





сварки и нанесения защитных покрытий. 





И вот: 16 мая 1981 






года на Уфим 





моторостроительном производственном 


объединении собран первый полнораз- 


мерный двигатель АЛ-31Ф! И уже в сере- 








дине года из ангаров авиационного 


завода в Комсомол 





-Амуре взмыл 
в воздух первый С с уфимским «серд 


цем». В этом же году началась серийная 





УСК 


27 ‹ 








соорка и испытание самолетов с двигате- 
лями АЛ-31Ф производства УМПО. Парал- 
лельно испытания двигателей проводи 
лись в составе самолетов в ЛИИ им. 





Громова и его филиале в Ахтубинске. 
География мест эксплуатации посто 

янно расширялась. С середины 1985 года 

‹ачалась эксплуатация АЛ-31Ф® непосред- 





; строевых частях Комсомольска- 
на-Амуре, Липецка и других точках СССР. 
8 году Ирк 





утским авиацион 
ным производственным объединением 





освоен серийный выпуск самолетов Су- 
27УБК, на котором также стояли уфимс- 
кие моторы. 

м - ›- 


мировую известность самолету Су-21 


и двигателю АЛ-31Ф принесли не только 





уникальная маневренность и сложнеишая 


о пилотированию «кобра Пугаче 






а», но 
и серия мировых рекордов скороподъем- 


ности И выс 





ты полета, установленных на 
этом самолете россиискими летчиками- 
ислытателями. 

В процессе серийной доводки двига 
тель АЛ-31Ф постоянно модернизировал- 
ся. УМПО освоен выпуск восьми модифи- 
каций. На пороге ХХГ века в НТЦ им. А. 
Люльки ОАО «НПО «Сатурн» под руковод 
ством В. М. Чепкина на базе последних 
серий двигателя АЛ-31Ф, путем введения 





нструкцию системы управления век 





тором тяги создана принципиально новая 
модификация АЛ-31ФП (форсажный, с 
поворотным соплом). 

Несмотря на то, что двигатель АЛ-31Ф 
находится в эксплуатации уже более 20 
лет, по техническим параметрам он по 


прежнему остается с‹ еменным, а по 





ряду показателеи далеко превосходит 


\учшие зарубежные аналоги. 





Открытое акционерное общество «Уфим- 
ское моторостроительное производствен- 
ное объединение» - крупнейшее российс- 
кое двигателестроительное предприятие, 
основанное в 1925 году. 

ОАО «УМПО» владеет пакетом лицензий 
и сертификатов на производство авиационной 
техники и обладает полным технологическим 
циклом производства авиадвигателей, На 
предприятии внедрена и успешно работает 
система качества, отвечающая требованиям 
международных стандартов серии 150. 

В настоящее время УМПО производит 
турбореактивные двигатели АЛ-31Ф и АЛ- 
31ФП для самолетов Су-27, Су-30, Су-35; Р- 
95ШирР-195 для семейства самолетов Су-25; 
Р25-300 для МиГ-21; Р29Б-300\Р29БС-300 
для самолетов МиГ-2ЗБН, МиГ-27; Д-43611 
для Ту-334 и Д-436ТП для самолета-амфи- 
бии Бе-200. 

ОАО «УМПО» осуществляет изготовле- 
ние, ремонт и обслуживание колонок для 
вертолетов Ка-27, Ка-28, Ка-29, Ка-32. 

Выпускаемые уфимским моторострои- 
тельным производственным объединением 
авиадвигатели соответствуют лучшим миро- 
вым образцам и нормам летной годности. 
Надежность нашей продукции проверена 
временем и получила признание в более чем 
50-ти странах мира. 

Постановлением Правительства РФ ОАО 
ат 
задействованных в серийном производстве 
авиадвигателя пятого поколения. Освоен- 
ные технологические процессы, набор обо- 
рудования и квалификация персонала по- 
зволяют нам успешно решать поставленные 
задачи. 

Продукция марки ОАО «УМПО» востре- 
бована, спрос на нее постоянен и устойчив. 
Объединение поддерживает прочные дело- 
вые отношения с зарубежными партнерами. 
При техническом содействии УМПО на пред- 
приятиях стран Юго-Восточной Азии успеш- 
но освоено лицензионное производство 
двигателей ВК-1Ф, РД-9Б, Р11Ф-300, Р25- 
300, Р29Б-300, АЛ-31ФП. 

Авиационная тематика - не единствен- 
ная сфера деятельности уфимских мото- 
ростроителей. На базе двигателя АЛ-31Ф 
освоено производство газотурбинного при- 
вода АЛ-31СТ, применяющегося в составе 
газоперекачивающих агрегатов мощностью 
16 МВТ и АЛ-31СТЭ для блочно-модульных 
Е СТ] 
а За 
ществе ведущих производителей газо-энер- 
гетического оборудования. Значительную 
долю составляет выпуск гражданской про- 
дукции и наукоемких товаров. Объединени- 
ем производится широкая гамма изделий 
народно-хозяйственного назначения: снего- 
ходы «Рысь» ряда модификаций; универ- 
сальные токарно-винторезные станки 
1У61М; мотоблоки «Агрос»; бензиновые 
двигатели универсального назначения. 

Наш стиль работы - это точность, обя- 
зательность и внимание к интересам заказ- 
чика, а девиз: «Надежность и качество - 
всегда и во всем». 
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ПРОЕКТ НАЦИОНАЛЬНОГО 
ЗНАЧЕНИЯ СТАРТУЕТ В ПЕРМИ 


«На примере Пермских Моторов видны реальные возможности 


Через 12 лет у пермского ПС-90А по- 
явился младший брат ПС-90А-76. Нацио- 
нальная идея ремоторизации парка Ил-76 
становится реальностью. 

10 февраля 2004 года на сцене перм- 
ского драмтеатра Генеральный директор 
Управляющей компании «Пермский мото- 
ростроительный комплекс» Александр 
Иноземцев получил «свидетельство о 
рождении» еще одного мотора с именем 
Павла Соловьева: руководителю 0АО 
«Авиадвигатель» и всего моторострои- 
тельного комплекса было передано сразу 
два документа, дающих новому двигате- 
лю «путевку в жизнь», 

Акт о завершении государственных 
испытаний с выводом о соответствии дви- 
гателя ПС-90А-76 требованиям Министер- 
ства обороны РФ вручил пермякам заме- 
ститель начальника вооружений ВВС 
генерал-майор Александр Павлов. По зак- 
лючению работавшей более года государ- 
ственной комиссии ПС-90А-76 может быть 
принят на вооружение ВВС для нового 
военно-транспортного самолета Ил-76МФ 
и для ремоторизации серийных Ил-76МД. 

Второй документ - дополнение к сер- 
тификату типа двигателя ПС-90А - вручил 
А, А. Иноземцеву начальник отдела сер- 
тификации авиадвигателей Межгосудар- 


отечественн 


авиапрома в современных 








ственного авиационного комитета Анато- 
лий Кузнецов. Документ Авиарегистра 
МАК свидетельствует об окончании сер- 
тификации двигателя и разрешает приме- 
нение ПС-90А-76 на транспортных само- 
летах гражданской авиации Ил-76ТД 
взамен устаревших двигателей Д-ЗОКП, а 
также на новом самолете Ил-76ТФ. 

Самолеты с новыми двигателями по- 
лучат обозначение Ил-76МД-90 и Ил- 
761Д-90. В 2004 году будет модернизиро- 
вано 4 самолета: два на заводе ВАСО в 
Воронеже для Министерства обороны 
(первый из них - в апреле) и два на ТАПО 
имени Чкалова в Ташкенте для авиаком- 
пании «Волга-Днепр». Причем, если дви- 
гатель уже сертифицирован, то самолетам 
пройти эту процедуру еще предстоит. 

Для Пермского моторостроительного 
комплекса сертификация ПС-90А-76 от- 
крывает перспективы новых долгосроч- 
ных заказов. Министерство обороны зая- 
вило о своем намерении до 2020 года 
провести ремоторизацию около 50 Ил- 
76МД и построить 200 новых Ил-76МФ. 
Грузовым авиакомпаниям в ближайшие 
годы понадобится около 50 Ил-76ТД-90. 
Кроме того, существует перспектива экс- 
порта самолетов и двигателей на Украину 
ив Индию. 


Александр Иноземцев - Генеральный директор ЗАО «Управляющая компания 
«Пермский моторостроительный комплекс» с В, В. Путиным 
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А. А. Иноземцев, 

Генеральный директор ЗАО «УК 
ПМК»: 

«Этому событию предшествовала 
огромная работа ОАО «Авиадвигатель» 
и ОАО «ПМЗ» совместно с Военно-воз- 
душными силами в течение нескольких 
лет. Теперь мы можем рассчитывать на 
заказы, как от Министерства обороны, 
так и со стороны гражданских авиаком- 
паний. Этот двигатель позволит значи- 
тельно увеличить загрузку всей произ- 
водственной площадки». 

М. Д. Дическул, 

Управляющий директор ЗАО «УК 
ПМК»: 

«Теперь надо засучить рукава и ак- 
тивно продвигать этот двигатель на 
рынок. В случае заключения контракта 
с Индией «Пермский моторный завод» 
приступит к изготовлению 15 двигате- 
лей на экспорт уже в этом году». 

Анатолий Левин, 

Депутат Верховной Рады Украины, 
заместитель председателя комитета 
по транспорту: 

«Серийное производство двигателя 
ПС-90А-76 — очень важное событие не 
только для России, но и для Украины. В 
наших планах модернизировать 20 ма- 
шин авиапарка, которым владеет наша 
страна. Переговоры уже идут: для Ук- 
раины большой интерес представляет 
приобретение 100 двигателей ПС-90А- 
76. Хочется передать огромное спаси- 
бо пермякам от парламента Украины за 
успехи в развитии авиации», 

2003 год для пермских моторострои- 
телей стал особенным. В начале года у 
пермских моторостроительных компаний 
появился новый акционер - группа 
«ГУТА». Крупному российскому холдингу 
удалось реализовать стремление пермс- 
ких моторостроителей объединить раз- 
розненные предприятия моторострои- 
тельного комплекса. Этот проект 
поддержало все высшее руководство 
страны — президент Владимир Путин, пре- 
мьер-министр Михаил Касьянов, вице- 
премьер Борис Алешин, которые побыва- 
ли в прошлом году на Пермских моторах, 
Как результат, осенью 2003 года акционе- 
ры основных предприятий «Пермских мо- 





торов» из «Группы «ГУТА», Рга{ & МИлеу, 
«Газпрома» и Мингосимущества РФ сфор- 
мировали Управляющую компанию «Пер- 
мский моторостроительный комплекс», 
объединившую деятельность пермских 
моторостроителей по разработке, произ- 
водству и сбыту продукции. 

Управляющая компания взяла на себя 
решение вопросов стратегического мар- 
кетинга, стратегического планирования 
инвестиций, координации кооперацион- 
ных связей. Управляющую компанию 
«Пермский Моторостроительный Комп- 
лекс» возглавил генеральный директор — 
генеральный конструктор ОАО «Авиадви- 
гатель» Александр Иноземцев, а совет ди- 
ректоров Управляющей Компании - пре- 
зидент «Группы «ГУТА» Артем Кузнецов. 
Создание Управляющей Компании «Пер- 
мский моторостроительный комплекс» - 
это лишь первый шаг к объединению, К 
концу 2004 года акционеры «Пермских 
моторов» намерены завершить работу по 
слиянию свои активов в единую холдин- 
говую компанию. 

Период реформирования является 
непростым для любого предприятия. Пер- 
мские моторостроители с честью прошли 
первый этал объединения, не уронив эко- 
номических показателей, По итогам 2003 
года объем продаж предприятий «Пермс- 
кого моторостроительного комплекса» 
составил более 10 млрд. рублей, в том 
числе: на ОАО «Пермский моторный за- 
вод» — 5,41 млрд. рублей, на ОАО «Авиа- 
двигатель» — 959,9 млн. рублей, на ОАО 
«Протон-ПМ» - 1,26 млрд. рублей, на ОАО 
«Редуктор-ПМ» - 860,269 млн. рублей. По 








Двигатели ПС-90А-76 на крыле самолета Ил-76МФ 


сравнению с 2002 годом объемы продаж 
в целом по комплексу выросли на 39%. 

Пермские моторостроители уделяют 
большое внимание разработке перспек- 
тивных проектов, Одновременно с рабо- 
тами по завершению сертификации 
авиадвигателя П(-90А-76 ОАО «Авиадви- 
гатель» приступил к изготовлению опыт- 
ных образцов нового авиадвигателя ПС- 
9042. Работы финансируются Российским 
авиационно-космическим агентством, 
американской компанией Рга (81 Епеу и 
из собственных средств Пермского Мото- 
ростроительного Комплекса. 

В текущем году планируется изгото- 
вить и начать испытания двух опытных 


образцов ПС-90А2, двигатель должен быть 
сертифицирован до конца 2005 года, 
Большие надежды пермские моторост- 
роители связывают с разработкой дви- 
гателя ПС-12, который станет новейшим 
российским двигателем для ближне- и 
среднемагистральных самолетов. Сейчас 
ОАО «Авиадвигатель» и ОАО «Пермский 
моторный завод» в кооперации с други- 
ми предприятиями отечественного авиа- 
прома участвуют в конкурсе на получение 
государственной поддержки по этому 
проекту. Если пермские моторостроите- 
ли выиграют конкурс, то через 6-7 лет по- 
явится авиационный двигатель пятого 
поколения для магистральной авиации. 
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Не-ТИН-16 жкадрилья Кб-6 декорированный под “русскый снег» Восточный фронт. Зима 1942-43 года 


Перед нападением вермахта на 
Польшу, Не 111Ри Не 111Н окончательно 
заменили в строю устаревшие «хейнкели» 
ранних модификаций. 789 самолетов 
были распределены между 21 группой 
различных эскадр (в каждой эскадре было 
как правило по 4 группы) и одной отдель- 
ной эскадрильей. 1 сентября 1939 года 
приказ подняться в воздух получили эки- 
пажи «сто одиннадцатых» двух воздушных 
флотов (ШИДо{е). 

Первый флот был сформирован для 
действий на севере Польши и в его состав 
входили четыре авиационные эскадры, 
имевшие на вооружении Не 111 - Кб1, Кб2б, 
Кб 27 и (51. А в четвертом флоте, действу- 
ющем на юге страны, «хейнкели» были пред- 
ставлены лишь одной эскадрой - Кб4. 

В первое утро войны Не 111 эскадры 
Кб1 отбомбились по стоянкам польских 
кораблей и береговым артиллерийским 
батареям на Балтике. Экипажи эскадры 
Кб27 участвовали днем 1 сентября в на- 
лете на Варшаву, пройдя со своих баз до 
столицы Польши довольно длинное рас- 
стояние в 756 км, Это был уже повторный 
удар по городу, а первый нанесли ранним 
утром «хейнкели» из [61. Целями для «сто 
одиннадцатых» из эскадры Кб4 стали Кра- 
ков и Львов. 

Бомбардировщик Хейнкеля очень не- 
плохо потрудился в польской компании, но 
все же потери оказались более высокими, 
чем ожидалось. 78 Не 111 было сбито 
польскими истребителями и зенитчиками, а 
главной причиной этих неудач назвали сла- 
бое оборонительное вооружение самолета. 

Эскадра Кб26 недолго пробыла в 
Польше, и в середине сентября перебази- 
ровалась в северо-западную Германию. (а- 
молеты части перенацелили на борьбу с 
английским флотом и с конца месяца «сто 
одиннадцатые» стали появляться над Север- 
ным морем и побережьем Великобритании. 

В октябре Не 111 совершили первый 
налет на главную базу грандфлита в Ска- 


па-Флоу. Англичане начали сбивать асов 
Геринга еще в сентябре, но 28 октября 
впервые поврежденный самолет люфт- 
ваффе рухнул на английскую землю -— 
это был Не 111Р из штабной группы эс- 
кадры Кб26. 

После событий в Польше, на конвей- 
ере появился очередной вариант Не 
111Н-2 с двигателями дито 211А-3 (1100 
л. с.). На нем, как и на Не 111Р-4, устано- 
вили уже 6 пулеметов МС 15. 

В ноябре 1939 года впервые поднял- 
ся в воздух Не 111Н-3, задуманный как 
бомбардировщик и противокорабельный 
самолет. Но для борьбы с вражескими 
судами планировали использовать не тор- 
педы, а стрелявшую вперед и вниз 20 мм 
пушку МС ЕР, установленную в нижней 
стрелковой гондоле. 

Правда эффективность орудия оказа- 
лась невысокой из-за малых углов обстре- 
ла и небольшой скорострельности. 0бо- 
ронительное вооружение состояло из 6 
МС 15, как на Не 111Н-2. На обычную бом- 
бардировку уходил экипаж из пяти чело- 
век, а во время вылета на атаку кораблей 
в самолет поднимался дополнительный 
стрелок, занимая место у пушки. 

Для потяжелевшей машины выбрали 
двигатели Зито 2110-1 (1200 л. с.), а мак- 
симальная бомбовая нагрузка составляла 
две тонны, причем в случае необходимо- 
сти в бомболюке можно было установить 
дополнительные топливо- и маслобаки 
(как не Не 111Р-4). 

Характерные силуэты Не 111 вскоре 
могли увидеть жители Дании и Норвегии, 
когда вермахт начал 9 апреля 1940 года 
операцию «Везерюбунг» («Мезегибипа») 
по захвату этих стран. «Хейнкели» под- 
держивали сверху высадку в Норвегии 
немецких войск, показывая мощь Люфт- 
ваффе и стремясь напугать несговорчивых 
скандинавов. 

Так Не 111 эскадры Кб4 красивым и 
грозным строем отбомбились над Кристи- 


ансанном, Эгерсунном, Ставангером и Бер- 
геном. Появились самолеты в датском 
небе и штурманы открыли бомболюки над 
Копенгагеном, но оттуда посыпались лишь 
листовки, 

Так просто потомки викингов сдавать- 
ся не собирались, и над Осло «хейнкели» 
из группы ШИ/Кб26 были атакованы нор- 
вежскими «Гладиаторами», а Не 111 груп- 
пы К.6г.100 над Хольменхолленом встре- 
тил плотный зенитный огонь. 

Главным союзником Норвегии была 
Англия, и На атаку ее кораблей в Бергене 
10 апреля привлекли 41 Не 111 из Кб26 и 
47 Зи 88 из КбЗ0. Бомбардировщики су- 
мели повредить крейсеры «Девоншир», 
«Глазго» и «Саутгемптон», а также пото- 
пить эсминец «Гурка». 

10 апреля экипажи «хейнкелей» эскад- 
ры Кб26 перелетели уже на захваченные 
норвежские аэродромы, и отсюда уходили 
на боевые вылеты в сторону английских 
островов, участвуя в так называемой 
«Битве за Британию», 

10 мая 1940 года немецкие войска 
переходят границу Франции, Бельгии и 
Голландии. В быстрой прогулке до Пари- 
жа, части вермахта поддерживали сверху 
2-й и 3-й воздушные флота люфтваффе. 

В их составе имелось 1120 двухмотор- 
ных бомбардировщиков, из которых поло- 
вина приходилась на Не 111. Постепенно 
многие эскадры стали перевооружаться 
на более новый и совершенный ди 88, ко- 
торый становился основным двухмотор- 
ным бомбардировщиком Люфтваффе. 

Тем не менее «сто одиннадцатый» про- 
должал нести боевую службу и активно 
применялся в воздушной битве над Вели- 
кобританией. 15 августа 1940 года 72 
Не 111 групп Ти ППИКб26 взлетели с аэро- 
дрома в Ставангере и взяли курс на анг- 
лийские морские базы в Дишфорте, Алс- 
ворте и Линтоне, 


Продолжение в следующем номере 


а 





Это было фантастическое время. Ни- 
щая страна проводила политику индуст- 
риализации. И часто получалось то, что не 
могло быть достигнуто в принципе. Успех 
достигался не столько потому, что поло- 
вина страны уже превращалась в ГУЛАГ, 
который позже создал за колючей прово- 
локой так называемые «шарашки» из аре- 
стованных лучших специалистов страны. 
сколько за счет энтузиазма тех, кто дей- 
ствительно верил, что строит лучшее бу- 
дущее. Кто не щадил ни сил, ни здоровья, 
ни даже самой жизни ради того, чтобы 
родная страна стала сильной и богатой. 
Чтобы ее люди жили счастливо и имели 
необходимый для этого достаток. Пусть не 
мы, но наши дети. Такое было настроение 
у многих. Так жили и мои родители, когда 
они еще и родителями-то не были. 

В мамином архиве сохранились раз- 
розненные листочки, касающиеся одного 
из событий истории того времени. В них 
отражаются и энтузиазм, и трудности, и 
пренебрежение к эдоровью и жизни лю- 
дей, характерные для нашей страны тех 
лет. Я позволил себе только объединить 
эти записи в связный текст, сохранив все 
содержание. 

Начало тридцатых годов двадцатого 
века. Стране нужна была новая металлур- 
гия. Для авиации необходимо было полу- 
чить новые металлы, А делать этого мы 
тогда не умели. Мама оказалась в центре 
одного из таких героических дел. 

Итак, слово Клавдии Семеновне Лукь- 
ЯНОвОЙ. 

В 1930 г. Правительством было пред- 
ложено разработать технологический 
процесс получения первого в СССР метал- 
лического бериллия. Полагали, что это 
очень нужный развитию авиации металл. 
Для этого были созданы две небольшие 
группы химиков. При ВСНХ (Всесоюзный 
совет народного хозяйства) в такую 
группу ло получению солей и сплавов бе- 
риллия вошли три человека: это извест- 





КАК СОЗДАВАЛСЯ БЕРИЛЛИЙ 


ный химик Виктор Иванович Спицин, спе- 
циализировавшийся на редких металлах 
и ставший впоследствии академиком, и 
двое его помощников Звенигородская и 
Вальдман. 

Но в то время всеми вопросами науки и 
техники всех областей народного хозяйства 
практически уже занимался не только ВСНХ, 
но также и Технический Отдел Экономичес- 
кого Управления ОГПУ (Объединенное госу- 
дарственное политическое управление}. И 
вот ОГПУ поручил эту работу известному 
химику/ Урала профессору Борису Михайлови- 
чу Порватову, большому ученому, другу ака- 
демика Ферсмана. 

Порватов был не только большим хи- 
миком, но также активным и успешным 
предпринимателем. До революции он вла- 
дел золотыми приисками. В 1927-29 го- 
дах он проходил в том же ОГПУ по, так 
называемому, делу Промпартии. Но его 
все же привлекли к работе как крупного 
специалиста. Он совершенно не собирал- 
ся строить новое, коммунистическое об- 
щество, но прежде всего он был ученым. 
Хотя группы химиков были и малочислен- 
ны, но все же работы велись широким 
фронтом: на Урале, на руднике «Изумруд- 
ные копи», уже шла работа по добыче и 
обогащению руды берилла. 

Когда теоретическая часть у Б. М. По- 
рватова в основном была разработана, ему 
были нужны сотрудники для лабораторных 
исследований, и выбор пал на меня. В это 
время я только что закончила химико- 
фармацевтический техникум и только 
поступила в лабораторию завода № 24, спе- 
циализировавшегося на авиационном мото- 
ростроении, Не успела толком ознакомить- 
ся с анализами и обстановкой, как меня 
вызвали в Первый отдел завода (первый 
отдел - фактически представительство 
ОГПУ) и предложили работать с Порвото- 
вым. С кадрами в то время было очень тя- 
жело. Много сотрудников ему дать не мог- 
ли, а опытных и совсем не было. 

Мы находились в общей химической ла- 
боратории завода № 24 имени Фрунзе, где 
имели всего небольшой кусочек химическо- 
го стола и часть вытяжного шкафа. По 
мере развертывания робот нам уступили 
весь химический стол и вытяжной шкаф. 

А работа требовала иных условий. 
Нежелательно было присутствие посто- 
ронних людей, с одной стороны, в тесном 
помещении они вынуждены были риско- 
вать здоровьем вместе с нами. Но с дру- 
гой - ОГПУ требовал, чтобы лишние люди 
не были в курсе нашей работы. После 
больших усилий мы добились выделения 
отдельной комнаты, где и началась основ- 


ная серьезная работа. Руда перемешиво- 
лась в различных вариантах, шихта спе- 
калась в муфелях и выщелачивалась. Пос- 
ле продолжительного упорного труда нам 
‘удалось заготовить достаточное для 
дальнейших исследований и отработки 
технологических основ количество фто- 
рокиси бериллия. 

Вся работа проводилась двумя со- 
трудникам: Порватовым и мною. Техни- 
ка безопасности практически совершен- 
но отсутствовола, и мы систематически 
отравлялись летучими солями фтороки- 
си бериллия. Когда назрела необходи- 
мость проводить самую ответственную, 
уже полузаводскую операцию - электролиз, 
к нам в группу пришел молодой инженер 
электрахимик Ованес Эдвардович Гаспарян. 

На авиационном заводе условий для 
электролиза не было, не хватало даже 
нужного напряжения и токо. Мы были вы- 
нуждены заниматься работой на медеп- 
лавильном заводе в Нижних Котлах. Но 
там нам могли предоставить рабочее 
место и особенно электроэнергию толь- 
ко в ночное время. И вот со всеми реак- 
тивами и всем нашим скудным оборудо- 
ванием, на двух легковых машинах с 
‘усиленной охраной мы каждый вечер от- 
правлялись с Семеновской заставы в Ниж- 
ние Котлы. Медеплавильный завод предо- 
ставлял нам а ночную смену подвал и двух 
робочих: электрика и водопроводчика. 
Все остальное мы делали втроем. 

Так продолжалось полтора месяца. 
Днем мы отдыхали, готовили все необхо- 
бимое к работе, а поздно вечером, когда ме- 
деплавильный завод заканчивал свою рабо- 
ту, мы ее только начинали. И каждую ночь 
к нам на работу приезжали высокие воен- 
ные чины, майоры, подполковники и полков- 
ники, сотрудники ОГПУ, Они и подгоняли 
нас, и ждоли результатов, чтобы скорей 
рапортовать тов. Сталину, который через 
ОГПУ держал на контроле обе группы. Ток 
важно было скорее получить результат. 

А дело не клеилось то из-за техничес- 
ких неполадок, а то из-за приступов ди- 
кого кашля, который заставлял прекра- 
щать всю работу. Чаще всего страдала 
я. Меня буквально выносили на руках на 
свежий воздух, где я приходила в себя, а 
потом мы снова начинали электролиз. 

И вот наступило счастливое время: 
нам удолось получить первый блестящий 
металл, чистый бериллий, И всего-то его 
было 23 грамма. Это произошло в мае 
1931 года. Наш метолл анолизировали в 
молодом Гиредмете (Государственный ин- 
ститут редких металлов) и нашли 96% 
чистого бериллия. 





Подготовка к такому анализу, кок и 
организация добычи руды, тоже шла од- 
новременно с нашей работой. Директором 
Горедмета, который тогда находился в 
Пыжовском переулке, и его создателем 
была Вера Ильинична Глебова. Аналити- 
ческая часть была разработана в этом 
институте известным химиком-анали- 
тиком Юлием Абелевичем Черниховым. 
Впоследствии она и была внедрена на за- 
воде «5». Но о заводе немного позже. 

Получилось так, что мы обогнали 
группу Спицина, работавшую при ВСНХ. 
Поэтому теперь нам и поручили строить 
опытный завод. Где, из чего? Любое стро- 
ительство был крайне затруднено. Не было 
даже необходимых стройматериалов. 

Тогда тот же Технический Отдел Эко- 
номического Управления ОГПУ предложил 
нам подыскать не очень старую церковь, 
и ее переоборудовать в завод. Церковь мы 
нашли, но в то время закрыть действую- 
щую церковь тоже было не очень легко. 

И тут началась другая работа, совсем 
на похожая на химический анолиз. 

При содействии комсомольских орго- 
низаций я провела на близлежащих заво- 
дах: имени Лепсе, Мостяжарт, Точинст- 
румент и на двух больших территориях 





Летчики-испытатели — элита летного 
братства. 

В бывшем СССР, в России их не много, 
но они есть. Заслуженных летчиков-испы- 
тателей куда меньше, но и они есть, а вот 
героев среди них уже единицы. 

Писателей у нас хватает, но пишущих 
про авиацию — десяток-другой. Тех же, кто 





своего родного завода № 24 имени Фрун- 
зе — около десяти митингов, призывая ра- 
бочий класс дать согласие закрыть цер- 
ковь для науки. 

Токмы в 1932 г. через Совет Безбож- 
ников приобрели церковь на улице Мо- 
чальской и перестроили ее в опытный 
зав09 по получению металлического бе- 
риллия и его сплавов, Завод этот просу- 
ществовал до 1936 года, а потом по при- 
казу Серго Орджоникидзе перешел в 
ведение Гиредмета в качестве опытной 
базы. В таком виде он продолжал дей- 
ствовать до начала войны в 1941 году. 

Металл получили, но разработка тех- 
нологии его получения стоила жизни про- 
фессора Бориса Михайловича Порватова. 
Ованес Эдвардович Гаспарян присоединил- 
ся к нам в самом конце работы, поэтому 
тоже мало пострадал. Меня же спасла мо- 
лодость, хотя я пролежала в больнице им. 
Боткина около пяти месяцев. В дальней- 
шем я сильно пострадало. У меня погибла 
первая девочка. Она родилось очень сла- 
бенькой и прожила всего три месяца. 

Но так как я активно участвовала в 
получении бериллия, который стал широ- 
ко применяться в лигатурах и как присад- 
ки к металлам, что произвело переворот 


в металлургической промышленности, 
то я чувствую, что не даром прожила на 
земле. Есть и мой труд на пользу Отече- 
ству. 


Лукьянова Клавдия Семеновна 

Молодость моих родителей связана с 
заводом № 24. Здесь они создали комсо- 
мольско-молодежную бытовую коммуну, 
члены которой не теряли друг с другом 
связи до самой смерти. Из их среды вы- 
росли директора заводов, генерал. Но это 
уже отдельная большая история, 

Позже Клавдия Семеновна большую 
часть жизни проработала в Гиредмете. 
Несмотря на среднее образование, она 
работала инженером-аналитиком благо- 
даря огромному практическому опыту. 

Небольшая, не очень старая церковь 
на улице Мочальской была храмом Дмит- 
рия Солунского на Благуше, построенным 
в 1908-1911 годах на пожертвования Д. 
Ф. Ермакова. Снова стал действующим 
храмом только в 1992 году. По странному 
совпадению обстоятельств на этой же 
улице стоит техникум, который гораздо 
позже окончила моя дочь, внучка Клавдии 
Семеновны. 

Алексей Вуль 








ЕДИНИЦА ПОРЯДОЧНОСТИ - ОДИН ГАЛЛАЙ 


пишет профессионально, — единицы. Док- 
торов технических наук у нас достаточно, 
но настоящих ученых -— маловато, а кто 
работал в области летных испытаний - 
единицы. 

Истребителей во время войны было 
достаточно, а вот которые бы сбивали 
немцев над Москвой, да еще в начале вой- 
ны — единицы, но был один-единственный, 
который объединяет все, о чем написано 
выше, - уникальный и неповторимый 
Марк Лазаревич Галлай. 

Он был талантлив во всем, за что он 
брался, если уж ему удалось осуществить 
мечту детства и стать летчиком - то это 
было на самом высоком уровне, достаточ- 
но сказать, что Галлай был одним из тех 
летчиков-испытателей, которые, начиная 
с середины сороковых годов первые ос- 
ваивали совершенно новую для нас реак- 
тивную технику, 





ЧАСТНЫЕ ОБЪЯВЛЕНИЯ 





СГА$ЗТЕТЕО 
—_<. 





(к 90-летию со дня рождения М. Л. Галлая) 


А для того, что бы понятен был заго- 
ловок -— талантливое определение Эльда- 
ра Рязанова, приводим пример. 

1946 год - 26 полет МиГ-9 кончается 
трагически — погибает Гринчик. Его мес- 
то занимает Марк Галлай, хотя причина ка- 
тастрофы к тому моменту не определена, 
испытания продолжаются -— ничто не по- 
зволяет терять драгоценное время. В ко- 
нечном итоге новый МиГ становится в 
строй. Когда Галлай подписывал заключи- 
тельный акт по летному испытанию — он 
перед своей фамилией написал «Грин- 
чик», а потом уже сам расписался. Иначе 
он не мог. 

Мы с гордостью отмечаем, что его имя 
неоднократно встречалось на страницах 
нашего журнала, все наши читатели хоро- 
шо помнят легендарного человека. 


Редакция 








ЧАСТНЫЕ ОБЪЯВЛЕНИЯ 





В. А. Корчагин на планерных соревнованиях 


Корчагин учился но®-м курсе вечер- 
него института, когда к нему пристал 
военкомат. Что он только ни делал, 
ничего не помогало. Вынь да положь, 
надо служить. А до повестки осталось 
два месяца. И Валентин подал доку- 
менты в КАИ, Досдал два предмета и 
поступил на 2-й курс. Первый год уче- 
бы он только учился, присматривался 
и шастол по Казани, исторически ин- 
тересному городу. Он был женат, и пе- 
ребираться с квартиры на квартиру 


молодой семье приходилось довольно- 
таки часто, 

В институте в то время был создан 
что-то вроде спортивного авиационно- 
го клуба. Институт купил один или два 
чешских двухместных планера «Бло- 
ник». Студенты соми переделали их 
конструкцию на металлическую, (пла- 
нер стал называться КАИ -12) и лета- 
ли, подыскивая подходящие площадки. 
Старишм был инженер кафедры конст- 
рукции самолетов М. П. Симонов. 

На 3-м курсе Корчагин подался к ним, 
в этот клуб, и присоединился, главным 
образом, к программам проектирования 
новой техники. Проектировали и, с по- 
мощью КАЗа, строили планера КАИ-11, 
КАИ-14. Последний планер довольно ус- 
пешно участвовал на Лондонском чем- 
пионате мира спортивных планеров. 
Испытывать его приезжал к ним из- 
вестнейший летчик испытатель и 
спортсмен-планерист С. А. Анохин. 

Корчагина избрали Председателем 
Совета ОКБ. На базе этого студенчес- 
кого КБ в 58-м году, по инициативе ка- 
федры и Симонова, было создано ОКБ 
СПОРТИВНОЙ АВИАЦИИ Минавиапрома 





“РУСПАЙ\» - 
ИАЗДУШНОе А“ 


Деловая авиация стремительно и 
прочно заняла свое место на рынке 
авиационных перевозок России. Авиа- 
ционный транспорт, как никакой дру- 
гой вид пассажирского транспорта, 
может сочетать в себе такие каче- 
ства, как скорость и комфорт. Для ус- 
пешного ведения дел бизнесмену прихо- 
дится молниеносно решать проблемы 
и принимать решения. Поэтому воз- 
душное такси - это уже не роскошь, а 
жизненная необходимость. 

В период зарождения бизнес авиа- 
ции возникало множество спорных мо- 
ментов между перевозчиками и пасса- 
жирами по причине не согласованности 
и неопределенности в законодатель- 
стве РФ. Поэтому для представления 
и защиты общих интересов деловых 
авиаперевозчиков и пассажиров, а 
также развития в России деловой и 
корпоративной авиации, правового 
обеспечения ее деятельности и оказа- 
ния помощи в решении проблем, тормо- 
зящих интенсивное развитие деловой 
авиации в РФ, в 1997 году и была со- 
здана Ассоциация деловой ави Л 

Ассоциация объединяет по м 
крылом ведущие деловые перев 
России идадяется своего рода г 
том их работы. = 


Авиакомпания «РусЛайн» работа- 
ет на московском рынке деловых авиод- 
перевозок с 1994 года. 

Основным направлением деятель- 
ности компании является организация 
и выполнение деловых чартерных 
авиарейсов на самолетах класса ИР. 
Компания имеет собственные самоле- 
ты Як-40 и Ту-134, специально переобо- 
рудованные для выполнения деловых 
полетов. При необходимости авиаком- 
пания арендует воздушные суда Ту- 
134А, Ту-154, Ил-62, БАе-125, Фалкон- 
20, Гольфстрим и др. 

Наличие достаточного количества 
собственных воздушных судов принци- 
пиально отличает РусЛайн от посред- 
нических фирм, которые наводнили 
рынок деловой авиации России. Заказ 
рейса без посредников дает клиенту 
неоспоримые преимущества: 

* цены на заказываемый рейс го- 
раздо ниже, чем у посредников; 

* гарантированный резерв собст- 
венных ВС позволяет оперативно за- 
менить самолет в сбойной ситуации 
(погодные условия, неисправность ВС 
ит. 9.); 

* более высокий уровень организа- 

и рейса (оперативного планирования, 
‘тблучения разрешений на пола и др.) 


и качества обслуживания пассажиров, 
так как информация от заказчика при- 
ходит к непосредственно исполните- 
лю без задержек и искажений. 

Александр Алексеевич Яковлев - 
президент авиакомпании «РусЛайн», 
сравнивает простоту заказа деловых 
чартерных полетов с заказом такси. 
Например, Вам срочно понадобилось 
попасть на переговоры в другой город 
или страну. 

Для этого Вам необходимо просто 
набрать номер телефона авиакомпа- 
нии, и в течение четырех часов ком- 
фортабельный самолет будет подго- 
товлен для безопасного путешествия 
по обозначенному Вами графику и мар- 
ИА 

Наличие у компании достаточного 
количества собственных самолетов 
бизнес класса (более десяти) позволя- 
ет пассажиру выбрать тип самолета 
или самолет с конкретным интерье- 
ром, на котором он бы хотел совер- 
шить перелет. Обеспечение резерва 
другими самолетами, эксклюзивные 
цены и отсутствие искажений при по- 
ступлении информации от пассажиров 
из-за отсутствия посредников - вот 
преимущества, которые дает прямое 

авиакомпанию. 





вание (таможенные и пограничные 
процедуры, паспортный контроль и 


лобольного с наименьшим риском для 
его здоровья, так как на самолете мож- 
но установить все необходимое меди- 
цинское оборудование, и комфортно 
разместить больного. 

Свадебные путешествия, охота, 
рыбалка, отдых с друзьями и семьей — 








это только некоторый, очень скром- 
ный перечень тех возможностей, кото- 
рые предлогает Вам бизнес авиация 
помимо основного - дело- 
вых перелетов. 

В главном офисе компании «Рус- 
лайн» успешно работает туристи- 
ческое агентство и агентство по 
продаже авиабилетов, что позволя- 
ет пассажирам заказать перелет, и 
оперативно выбрать отель, экскурси- 
онную и развлекательную программы. 

Филиал авиакомпании в С.-Петер- 
бурге позволяет пассажирам суще- 
ственно сократить расходы на непро- 
изводительные перелеты самолета из 
Москвы в Питер. 

Руководство компании — это специ- 
алисты наивысшей квалификации, име- 
ющие опыт работы в авиации 20-30 
лет. Коллектив компании формирует- 
ся из специалистов, имеющих специаль- 
ное высшее образование и необходимый 
опыт работы в гражданской авиации. 

Работники регулярно проходят 
обучение, повышение квалификации на 
земле и в полете, ежегодно проверяют- 
ся, аттестуются и сертифицируются 
на право выполнения различных видов 
работ. 

Командиры кораблей - пилоты пер- 
вого класса, большинство из них име- 
ют квалификационную отметку «пи- 
лот-инструктор», налет от 6000 до 
12 000 летных часов, а также допуски 
ко всем видам работ на эксплуатируе- 
мых типах воздушных судов. Экипажи 


предельным значениям 
мов на данном типе судна. 

Бортпроводники прошли все виды 
специальной подготовки и обеспечат 
для вас высочайший уровень безопасно- 
сти и комфорта. 

Техническая служба авиакомпании 
обеспечит высокое качество подго- 
товки самолета к вылету. Персонал 
службы состоит из опытных авиаци- 
онных инженеров со стажем работы по 
специальности более 20 лет и недав- 
них выпускников Московского Государ- 
ственного технического университе- 
та гражданской авиации (МГТУ ГА). 

Авиакомпания уже более восьми 
лет базирует свои самолеты в аэро- 
порту Шереметьево-1, который имеет 
развитую и отлаженную инфраструк- 
туру, но мы также можем предложить 
клиенту на выбор вылет из любого 
аэропорта Москвы. 

Регион полетов не ограничен, рей- 
сы выполняются во все аэропорты, 
принимающие эксплуатируемые в ком- 
пании типы самолетов. 

Компания круглосуточно принима- 
ет заявки, планирует и организует рей- 
сы, индивидуально, внимательно и кор- 
ректно подходя к каждому клиенту. 

Заказать рейс не просто, а очень 
просто: достаточно позвонить нам по 


одному из телефонов (095) 150-9291, 
150-9479 или 720-0208 (круглосуточ- 
но) и опытные менеджеры решат 


Ваши проблемы, 













Билети пропуск на 
авиасалон Ле Бурже-2005 
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